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ЗА СТРОКОЙ 
РЕШЕНИЙ СЪЕЗДА 




Эти автомобили известны всем. Их 
хорошо знают люди, работающие на Се- 
вере и на Дальнем Востоке. Строители 
газопроводов, геологи, нефтяники, ле- 
сорубы сравнивают уральские грузови- 
ки с трактором и вертолетом. Они легко 
преодолевают осеннее бездорожье и 
снежные заносы. Знают эти машины и 
на Юге, в Средней Азии. Они свободно 
движутся по зыбучим пескам пустыни. 

Уральские богатыри. Достойный их 
представитель — «Урал — 375Д». Около 
пятнадцати лет сходят с конвейера эти 
трехосные машины высокой проходимо- 
сти. С 1972 года они несут на своем ра- 
диаторе эмблему государственного Зна- 
ка качества. Этой оценки удостоены все 
модификации грузовика «Урал — 375Д», а 
также автомобили «Урал — 375Аи, 

<375Е», «375С», «375Ю», «375К». 


Интересен «Урал — 375Н». Об этой ма- 
шине, серийно выпускаемой с 1974 года, 
надо сказать особо. 7-тонный грузовик 
способен буксировать прицеп весом до 
10 тонн. Все три оси — ведущие. По же- 
ланию заказчика прилагается комплект 
для наращивания бортов — они необхо- 
димы при перевозке легковесных гру- 
зов. Кабина водителя обогревается и 
вентилируется. В отличие от «Ура- 
ла — 375 Д» модель с индексом «Н» не 
имеет централизованной системы изме- 
нения давления в шинах и наружной 
воздухоприемной трубы перед правой 
дверцей кабины. Отличается она и 
размером шин, весом (7700 кг вместо 
8350 кг), грузовой платформой — она 
деревянная, а не металлическая и сде- 
лана более длинной. В результате дли- 
на грузовика несколько возросла (с 
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7370 ДО 7615 мм|; в то же время шири- 
на приведена к норме, рекомендуемой 
СЭВ, — 2,5 метра (раньше было 2,68 
метра). 

В 1974 году была завершена сборка 
пяти опытных снегоболотоходов 
НАМИ — 0157М («За рулем», 1975, № 3) 
для нефтяников Сибири. Зимой они про- 
шли испытания. 8-тонный грузовик опи- 
рается на две гусеничные тележки, кото- 
рые обеспечивают хорошую маневрен- 
ность. Давление гусениц на грунт во 
много раз меньше, чем у обычных ко- 
лесных машин. Кабина водителя утепле- 
на и имеет двойное остекление. 

Уральцы постоянно совершенствуюі 
производство, улучшают конструкцию 
машин, наращивают их выпуск. В девя- 
той пятилетке они продолжали реконст- 
рукцию предприятия, освоили новый 
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цех сдачи автомобилей — со стендами 
обкатки, с конвейерами доводки ма- 
шин, с камерами для окраски и сушки. 
Пущен агрегатный цех Ме 2, отличаю- 
щийся высокой степенью механизации 
вспомогательных процессов. Завод про- 
должает оснащаться современны.ми 
станками, средствами механизации и ав- 
томатизации. 

Больши.ми трудовыми успехами встре- 
тили уральские автомобилестроители от- 
крытие XXV съезда КПСС. Они награж- 
дены памятными знаками ЦК КПСС, Со- 
вета Министров СССР, ВЦСПС и ЦК 
ВЛКСМ «За трудовую доблесть в девя- 
той пятилетке» и переходящим Красным 
знаменем ЦК КПСС, Совета Министров 
СССР, ЗЦСПС и ЦК ВЛКСМ с занесени- 
ем на Всесоюзную Доску почета на 
В ДНХ СССР. 

ІНСЛйОТЕКА - ♦МЛЙАД 1 
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Начало десяіой пятилетии для ураль- 
цев ознаменовалось большим событи- 
ем — в январе 1976 года образовано 
новое производственное объединение 
«УралАЗ», в которое вошли три пред- 
приятия: УралАЗ (головное), челябин- 
ский машиностроительный завод авто- 
тракторных прицепов и посеѳнинский 
завод автозапчастей (Новосибирская 
область). Задача объединения в начав- 
шейся пятилетке — увеличить производ- 
ство грузовых аагомобклей, автопоез- 
дов и снегоболотоходов, подготовить 
производство дизельных трехосных гру- 
зовиков «Урал— -4320». 

В планах объединения особое место 
занимает повышение качества автомоби- 
лей. 

Н. СЕМИНА 





Генерал-полковник А. ОДИНЦОВ, 
первый заместитель председателя 
ЦК ДОСААФ СССР 


XXV съезд нашей партии явился исто- 
рическим рубежом на пути коммунисти- 
ческого строительства. Он ознаменовал 
новый этап в развитии советского обще- 
ства, в укреплении международных по- 
зиций социализма. 

Суммируя итоги внешнеполитической 
деятельности КПСС за отчетный период 
и отметив прочность международного 
положения Советского Союза, съезд вы- 
соко оценил роль и значение Вооружен- 
ных Сил в защите социализма и мира. 
Вместе с тем съезд дал наказ и впредь 
повышать бдительность и боеготовность 
армии и флота с учетом современной 
обстановки в мире. В решении этих за- 
дач важное место отводится Доброволь- 
ному обществу содействия армии, авиа- 
ции и флоту. Его основная задача — ак- 
тивно содействовать укреплению оборо- 
носпособности, подготовке населения, и 
прежде всего молодежи, к защите со- 
циалистического Отечества. 

ДОСААФ называют надежным помощ- 
ником и резервом Советских Вооружен- 
ных Сил. В школах ДОСААФ юноши до 
призыва в армию и на флот приобре- 
тают военно-техническую специальность, 
получают политическую и физическую 
закалку, что позволяет им довольно 
быстро входить в боевой строй. Многие 
воспитанники оборонного Общества в 
первый же год службы становятся от- 
личниками, классными специалистами. 

Значительное место в подготовке спе- 
циалистов для армии и флота занимает 
обучение водителей колесных и гусенич- 
ных машин в автомобильных и техниче- 
ских школах. Ныне эти школы подходят 
к ответственному рубежу — завершению 
учебного года — года, ознаменованного 
широким размахом социалистического 
соревнования организаций ДОСААФ за 
осуществление решений исторического 
XXV съезда КПСС, за повышение эффек- 
тивности и действенности военно-патрио- 
тической и учебной работы. Итоги 
1975 — 1976 учебного года еще не под- 
ведены, но уже сейчас можно сказать: 
в подготовке специалистов для Совет- 
ских Вооруженных Сил сделан опреде- 
ленный шаг вперед. Многие учебные ор- 
ганизации Общества за первую полови- 
ну 1976 года подготовили для армии и 
флота большие отряды специалистов, 
служба которых в целом положительно 
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оценивается командирами подразделе- 
ний, частей и соединений. Высоко ото- 
звался о воспитанниках школ ДОСААФ 
в своем выступлении на VI пленуме ЦК 
ДОСААФ и Главнокомандующий сухо- 
путными войсками генерал армии И. Г. 
Павловский. 

Вместе с тем оснащение народного 
хозяйства и Вооруженных Сил новой 
техникой, задачи дальнейшего укрепле- 
ния оборонного могущества Советского 
государства предъявляют нам повышен- 
ные требования. И если подходить с этих 
позиций, с этой меркой, а иного подхо- 
да и быть не может, то нужно опреде- 
ленно сказать: предстоит еще напряжен- 
но трудиться над выполнением важного 
государственного задания, каким являет- 
ся подготовка водителей колесной и гу- 
сеничной техники для армии и флота, 
над обеспечением высокого качества 
учебной и военно-патриотической рабо- 
ты в автомобильных и технических шко- 
лах Общества. 

Командиры подразделений и частей в 
своих отзывах справедливо указывают, 
что слабым звеном в подготовке води- 
телей является их практическая выучка. 

Не так давно в ряде подразделений 
ордена Ленина Московского военного 


но, что во многих школах одни и те же 
недостатки повторяются из года в год. 

Более того, отдельные работники ко- 
митетов ДОСААФ при оценке состояния 
дел в той или иной школе или по об- 
ласти (краю) в целом не прочь похва- 
литься высокими баллами, полученными 
курсантами на выпускных экзаменах, за- 
бывая при этом, что главным критери- 
ем является уровень практической вы- 
учки специалистов, который, к сожале- 
нию, не всегда соответствует высоким 
баллам. 

В мае 1976 года в автомобильных шко- 
лах Архангельской области была прове- 
рена подготовка водителей автомоби- 
лей из числа допризывников. Из прове- 
ренных школ две — няндомская и ар- 
хангельская получили неудовлетвори- 
тельные оценки. Из 134 курсантов, про- 
веренных по навыкам обслуживания тех- 
ники, 33 (24%) получили неудовлетвори- 
тельную оценку; из 48 проверенных по 
вождению автомобилей 11 (23%) не 
справились с задачей. Скажем прямо, 
результаты неутешительные. А ведь по 
данным обкома средний балл у курсан- 
тов в этих школах 4,5 и выше. 

В этой связи нельзя пройти мимо фак- 
тов, когда на заседаниях президиумов 
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округа была проведена проверка теоре- 
тических знаний и практических навыков 
довольно большой группы молодых сол- 
дат водителей колесных и гусеничных 
машин. Проверявшиеся (а это были вос- 
питанники школ ДОСААФ из разных 
районов страны) показали в целом не- 
плохие теоретические знания по устрой- 
ству машин, правилам дорожного движе- 
ния. В то же время у многих из них бы- 
ли слабые практические навыки. Значи- 
тельная часть выпускников школ недо- 
статочно^ подготовлена к самостоятель- 
ным действиям и не может обнаружи- 
вать и устранять простейшие неисправ- 
ности, не имеет навыков в проведении 
технического обслуживания, плохо уп- 
равляет автомобилем в сложных дорож- 
ных условиях, ночью, в колонне, при ин- 
тенсивном движении транспорта, при 
буксировании прицепа. 

Почему так происходит? Одна из глав- 
ных причин, на наш взгляд, состоит в 
том, что комитеты ДОСААФ подчас не- 
квалифицированно руководят подготов- 
кой специалистов и не предъявляют вы- 
сокой требовательности к тем, кто воз- 
главляет учебные организации. Некото- 
рые комитеты, как, скажем, алтайский 
краевой, новгородский, курский област- 
ные, слишком редко проверяют ход 
подготовки специалистов в школах и 
клубах, делают это поверхностно, без 
глубокого анализа состояния дел. 

архангельского обкома 
ДиСААФ А. Ларионов, его заместитель 

работе Ю. Антипин в 
1У/Э— 1У/6 учебном году ни разу сами 
не участвовали в проверке учебных ор- 
ганизаций ДОСААФ области. Результа- 
ты проверок в этих комитетах зачастую 
не обсуждаются или обсуждаются фор- 
мально и до руководителей учебных ор- 
ганизаций не доводятся. И не удивитель- 


отдельных комитетов, а иногда и пле- 
нумах берут социалистические обяза- 
тельства по подготовке специалистов 
для армии и флота с общим баллом на 
выпускных экзаменах 4,5 и выше в це- 
лом по области, краю и даже по союз- 
ной республике, не говоря уже о шко- 
лах. Практика показала, что. приняв та- 
кие обязательства, иные начальники, ин- 
структоры и преподаватели школ, руко- 
водители комитета правдами и неправ- 
дами подтягивают курсантов до «уров- 
ня» этих обязательств. 

Вообще сама организация социали- 
стического соревнования «сверху» ста- 
новится своеобразной ширмой, за кото- 
рой порой скрываются крупные просче- 
ты в обучении, воспитании допризывной 
молодежи в школах ДОСААФ. 

В отдельных областях одним из пока- 
зателей социалистического соревнова- 
ния является число курсантов, получив- 
ших значок «За отличную учебу». В ре- 
зультате в некоторых автомобильных, 
технических школах 80 — 85% курсантов 
при выпуске награждаются этими знач- 
ками. Так обесценивается высокое зва- 
ние, которое нужно присваивать только 
достойным, тем, кто служит образцом 
в учебе, дисциплине, быту и на кого 
можно положиться, что и в солдатском 
строю, за рулем армейской машины, 
при выполнении любой учебно-боевой 
задачи они будут лучшими среди луч- 
ших. 

должны подходить комитеты 
ДОСААФ и к представлению школ к зва- 
нию «образцовая». У нас действительно 
имеются образцовые школы. Такие, как 
гомельская, житомирская, омская, Хмель- 
ницкая, хабаровская, шяуляйская, кото- 
рые много лет подряд хорошо готовят 
кадры для армии и народного хозяйст- 


ва. У них есть чему поучиться: тому, 
как поставлен учебный процесс, как ве- 
дется методическая и военно-патриоти- 
ческая работа, тому, как оснащены клас- 
сы, мастерские, как построены автодро- 
мы, и многому другому. Эти образцо- 
вые стали подлинной школой передово- 
го опыта: здесь проводятся учебные сбо- 
ры, семинары. Мы и впредь будем про- 
являть заботу о росте передовых кол- 
лективов, подтягивать до их уровня дру- 
гие наши школы. Но ведь бывает и так; в 
погоне за количеством отдельные коми- 
теты ДОСААФ выдвигают в образцовые 
такие коллективы, которые при тща- 
тельном рассмотрении никак передовы- 
ми не назовешь. За плохую подготовку 
специалистов в последнее время лиши- 
лись звания образцовых бакинская, 
горьковская № 1, кемеровская, сумгаит- 
ская и другие школы. Подобные факты 
дискредитируют высокое звание, и в 
его присвоении недопустимы послабле- 
ния и спешка. 

Известно, что качество подготовки во- 
дителей находится в прямой зависимо- 
сти от уровня знаний и методического 
мастерства инструкторов и преподавате- 
лей, от их правильного подбора и рас- 
становки, качества их труда, от того, на- 


новых 


сколько они добросовестно относятся к 
делу. Надо отметить, что год от года пе- 
дагогические кадры наших учебных ор- 
ганизаций совершенствуются, пополня- 
ются специалистами с высшим и сред- 
ним техническим образованием, обла- 
дающими необходимыми методически- 
ми навыками; большинство из них про- 
шли армейскую школу. Это наш золотой 
фонд, которым надо дорожить. Однако 
не все благополучно на этом ответствен- 
ном участке. Взять к примеру подбор 
кадров инструкторско-преподаватель- 
ского состава. Нет-нет да и проникают в 
школы лица, не имеющие ни должных 
деловых качеств, ни образования и опы- 
та работы, а кое-где и морального пра- 
ва обучать и воспитывать будущих вои- 
нов. Например, в Туркменской ССР 67% 
начальников школ и 87% их заместите- 
лей не имеют военного образования. 
Укомплектованность штатными препода- 
вателями составляет 51%, инструктор- 
ским составом — 75%. Из числа старших 
мастеров и мастеров производственного 
обучения 35% имеют только неполное 
среднее образование. Серьезные недо- 
статки в подборе кадров отмечены в 
ряде школ Карельской АССР, Кировской, 
Архангельской и Читинской областей. 

Все это отрицательно сказывается на 
качестве подготовки курсантов. Не столь 
давно в ряде школ Курской и Смолен- 
ской областей были проверены органи- 
зация и проведение занятий. И вот ре- 
зультат: из 37 занятий 10 (27%) были 
оценены неудовлетворительно — так ни- 
зок оказался их методический и органи- 
зационный уровень. Проверка показала, 
что многие преподаватели, инструкторы 
сами слабо знают требования программ, 
выходят на занятия плохо подготовлен- 
ными, даже без конспекта. Наблюдается 
еще тяга к голой «словесности», кото- 


рой пытаются подменить использование 
действующих стендов и агрегатов, совре- 
менных средств обучения. Отдельные 
преподаватели сами неважно разбира- 
ются в устройстве новых моделей авто- 
мобилей, а некоторые инструкторы 
практического вождения не смогли вы- 
полнить упражнения без серьезных ог- 
рехов. 

С подобными явлениями дальше ми- 
риться нельзя. Мы не ошибемся, если 
скажем, что одним из главных условий 
резкого улучшения качества подготовки 
наших водительских кадров является по- 
стоянное совершенствование теоретиче- 
ских и политических знаний, методиче- 
ских навыков преподавателей и инструк- 
торов. Вот почему необходима их систе- 
матическая, повседневная учеба, обоб- 
щение и распространение опыта лучших 
наших педагогов. На нем надо растить и 
воспитывать новое поколение инструк- 
торско-преподавательского состава. Ви- 
димо, в этих целях комитетам Общества 
для обучения руководящего состава 
школ следует активнее использовать 
действующие в Москве центральные 
курсы ДОСААФ и зональные курсы в 
Ленинграде, на Украине, в Казахстане, 
Узбе кистане, в Сибири, Волгограде, а 


для инструкторов и преподавателей по 
примеру ЦК ДОСААФ Украины органи- 
зовать учебу на постоянно действующих 
курсах в областях, краях, АССР. 

Одной из причин недостатков в прак- 
тической выучке курсантов в отдельных 
школах является слабая учебно-матери- 
альная база. К началу текущего года 
10% автомобильных и технических школ 
все еще не имели автодромов, около 
7 Го — классов лабораторно-практиче- 
ских занятий. Особенно медленно они 
строятся комитетами Общества в Казах- 
ской, Азербайджанской ССР, Красно- 
дарском и Алтайском краях, Оренбург- 
ской и Новгородской областях. В авто- 
школах Северо-Осетинской и Чечено- 
Ингушской АССР, Архангельской обла- 
сти автодромы оборудованы примитив- 
но, здесь нет самых необходимых эле- 
ментов и препятствий, предусмотренных 
программой подготовки. Нет классов 
для лабораторных работ во многих шко- 
лах Азербайджанской и Казахской ССР, 
Удмуртской АССР, Костромской и Ки- 
ровской областей. Не случайно вместо 
отработки программных упражнений по 
вождению на автодромах зачастую за- 
нятия по вождению сводятся к бесси- 
стемной езде по улицам, по загородным 
маршрутам и совершенно не отрабаты- 
ваются такие упражнения, как движение 
в ограниченных проездах, в колонне, 
буксировка прицепа, вождение с грузом, 
в темное время суток, короче, юношей 
не учат тому, с чем они прежде всего 
столкнутся за рулем армейского автомо- 
биля. А каких качественных результатов 
можно было ожидать, скажем, от лабо- 
раторно-практических занятий в талды- 
курганской или ново-троицкой автомо- 
бильных школах (Казахская ССР), если 
они проводились под открытым небом, 
на разукомплектованных экспонатах, не- 



исправных двигателях, без достаточного 
набора инструментов и приспособлений. 
В некоторых автомобильных школах Уд- 
муртской АССР, Архангельской области 
нередки случаи, когда практические за- 
нятия по техническому обслуживанию 
подменяются чтением инструктивных 
карт. 

С таким положением дальше мириться 
нельзя. Комитеты ДОСААФ, в подчине- 
нии которых имеются еще автомобиль- 
ные или технические школы, где нет ав- 
тодромов, классов для лабораторно- 
практических работ, должны принять не- 
отложные меры к их созданию и обору- 
дованию. Это задача номер один. Кое- 
где продолжают готовить водителей для 
армии в так называемых филиалах авто- 
мобильных школ, плохо оборудованных, 
размещенных в тесных помещениях. На- 
до решительно освобождаться от них. 

За девятую пятилетку сделано немало 
в деле улучшения учебной базы для под- 
готовки водителей автомобилей и гу- 
сеничных машин. Только в 1975 году вве- 
дено в эксплуатацию более 80 новых 
учебных зданий. Наши комитеты с по- 
мощью партийных, советских органов, 
военных строителей будут наращивать 
материально-техническую базу школ 
Общества и в десятой пятилетке. И тут 
наш курс неизменен: возведение учеб- 
ных комплексов, включающих учебные 
здания, автодромы, гаражи, мастерские, 
пункты технического обслуживания, 
классы для лабораторных занятий, спор- 
тивные площадки, столовые и общежи- 
тия, другие сооружения и объекты. 

Подготовка будущих воинов, разу- 
меется, не может быть сведена к воен- 
но-техническому обучению. Она тесно 
связана с военно-патриотическим воспи- 
танием, составляющим сердцевину под- 
готовки юношей к службе в Вооружен- 
ных Силах. Вот почему мы должны по- 
стоянно улучшать и совершенствовать 
идейно-политическую работу с курсан- 
тами в наших школах, направлять ее так, 
чтобы привить им высокие морально- 
боевые качества, способствовать тому, 
чтобы каждый юноша был подготовлен 
к преодолению трудностей воинской 
службы. 

Наше оборонное патриотическое Об- 
щество идет к своему полувековому 
юбилею и VIII Всесоюзному съезду. 
Большинство учебных организаций, ак- 
тивно включившись в подготовку к этим 
важным событиям в жизни ДОСААФ, 
направляют свои усилия на повышение 
качества учебной и военно-патриотиче- 
ской работы, добиваются эффективно- 
сти и действенности социалистического 
соревнования. Это, несомненно, поло- 
жительно скажется на вкладе, который 
вносит ДОСААФ в выполнение задач, 
выдвинутых XXV съездом КПСС по даль- 
нейшему укреплению экономического и 
оборонного могущества нашей срциа- 
листической Родины. 


ЗАДАЧ 
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Фотографии, свидетельства, документы 



Еще и сегодня на стенах старых зданий в Москве н в других городах сохранились 
отлитые из чугуна эмблемы Осоавнахима. На фоне пятиконечной звезды — винтовка, 
пропеллер, противогаз. Эта эмблема появилась в конце двадцатых годов, когда вста- 
вало на ноги, набирало сил, мужало наше оборонное Общество, ведущее свое начало 
от ленинского Всевобуча. 3 бессмертных словах Владимира Ильича «Священным дол- 
гом рабочих и крестьян России является беззаветная защита республики Советов » 
выражена суть той многообразной деятельности, которую по ленинским заветам и 
под руководством партии вел Осоавиахим и вот уже много лет продолжает его пре- 
емник — ДОСААФ. Для миллионов наших граждан эта одна из самых массовых и лю- 
бимых народом организаций стала школой мужества, школой патриотизма. Здесь обу- 
чались военному делу, закалялись морально и физически многие поколения советских 
людей, готовя себя к защите завоеваний Октября. В холодных полях под Москвой, на 
о<лонах Мамаева Кургана, под Курском, под Берлином — на всех фронтах Великой 
Отечественной доблестно сражались воспитанники Осоавиахима. 

Вошли в нашу героическую историю и навсегда останутся в ней те, кому путевку в 
жизнь дало оборонное Общество: огненный тракторист Петр Дьяков, трижды Герои 
Советского Союза Александр Покрышкин и Иван Кожедуб, Герой Советского Союза 
Алексеи Маресьев, первопроходец космоса Юрий Гагарин и многие, многие другие. 

Велик вклад, который вносит в укрепление обороноспособности страны на протя- 
жении всех послевоенных лет Добровольное общество содействия армии, авиации н 
флоту. Хорошее пополнение получают наши Вооруженные Силы из числа воспитанни- 
ков клубов, школ и секций ДОСААФ. Воинов, знающих основы современной военной 
техники радио, электроники, авто- и мотодела. Воинов твердых убеждений и высо- 
к<^ морали. Сильных, ловких, умелых. Помогая партии, вместе с комсомолом 
ДОСААФ растит бойцов самой могучей и самой миролюбивой армии мира. 

В январе 1977 года наше оборонное Общество отметит свое 50-летие. К этой важной 
дате в истории Осоавиахима — ДОСААФ, к предстоящему в начале будущего года 
VIII Всесоюзному съезду Общества редакция приурочивает публикацию фото- и кино- 
документов — архивных и сделанных совсем недавно, — рассказы ветеранов оборон- 
ной работы и тех, кто активно занимается ею сегодня. Мы полагаем, это поможет на- 
шим читателям больше узнать о том, что было сделано раньше и что делается сегодня, 
после XXV съезда КПСС, организациями патриотического Общества для обороны, для 
народного хозяйства, для развития спорта. 


Г енерал-майор танковых войск 
в отставке бывший командир 
11-го танкового корпуса 
Иван Иванович ЮЩУК 

Эта знаменитая фотография сдела 
на 25 мая 1919 года. Вождь партии 
и молодого Советского государстве 
Владимир Ильич Ленин выступает не 
Красной площади з Москве перед 
участниками парада Всевобуча — 
всеобщего военного обучения тру- 
довых граждан России, ставшего про- 
образом Осоавиахима и ДОСААФ. 
Всякий раз, как смотрю на нее, встает 
перед глазами былое. 

Уже полыхала гражданская война. 
По декрету ВЦИК «Об обязате.пьном 
обучении военному искусству», при- 
нятому 22 апреля 1918 года, молодая 
Красная Армия пополняется тысяча- 
ми добровольцев, прошедших 
кратковременную военную подготов- 
ку. Так и я, парнишка из деревни 
Малынка Заблудовской волости Бе- 
лостокского уезда Гродненской гу- 
бернии, эвакуировавшийся из Минска 
с ремесленным училищем в Тулу, 
вступил в ряды Всевобуча. А отту- 
да — прямо на фронт, в артиллерий- 
скую батарею, под Пензу, где сви- 
репствовали пытавшиеся свергнуть 
Советскую власть местные контрре- 
волюционеры и белочехи. Помню, 
мы, красные артиллеристы, заняли 
позиции прямо на городской площа- 
ди, вели огонь по местам, где скопи- 
лись контрреволюционеры. 

Через некоторое время я стал на- 
водчиком орудия на бронепоезде, 
который не раз отличился в боях. 
Самым памятным из них был для ме- 
ня бой за родной город Ильича — 
Симбирск (теперь он называется 
Ульяновск). После боев нас вызвали 
в Москву, где мне посчастливилось 
встретиться с Владимиром Ильичѳм. 

Всевобуч... В течение перзых пяти 
лет Советской власти в его системе 
получили военную подготовку без 
отрыва от производства более 11 мил- 
лионов рабочих, крестьям-бѳдняков, 
представителей трудовой интеллиген- 
ции. Многие из них героически за- 
щищали Советскую власть. По-разно- 
му сложились судьбы его бойцов, 
оставшихся в живых, — одни, как я, 
связали жизнь с Вооруженными Си- 
лами, другие вернулись к станкам, на 
поля, стали руководителями народно- 
го хозяйства, учены.ми. 

В моей военной биографии с Ту- 
лой связан и тяжелый 1941 год. 32-я 
танковая бригада, которой я коман- 
довал, в числе других соединений 
вместе с тружениками города туль- 
ским рабочим полком грудью от- 
стаивала город... 

Много с тех пор воды утекло. На 
завершающих этапах Великой Оте- 
чественной войны мне посчастливи- 
лось возглавить 11-й танковый кор- 
пус, который прошел славный бое- 
вой путь от Москвы до рейхстага. В 
его составе немало было бойцов, чья 
военная подготовка начиналась в 
Осоавиахиме — славном продолжате- 
ле ленинского Всевобуча. 





Гвардии старшин лейтенант 
командир мотострелковой роты 
гвардейской Таманской дивизии 
Виктор Николаевич КОЧУБЕЙ 

Военный парад на Красной площа- 
ди... При этих словах перед каждым 
советским человеком оживает знако- 
мая до мелочей картина: строгие 
очертания кремлевской стены, ог- 
ромное пространство — то застыв- 
шее а ожидании, то наполненное ре- 
вом моторов могучих боевых машин. 
А я вспоминаю все девять парадоз, в 
которых довелось участвовать. Да, 
так уж мне посчастливилось. После 
окончания училища молоденьким 
лейтенантом пришел я в прослав- 
ленную гвардейскую Таманскую 
Краснознаменную ордена Суворова 
дивизию имени М. И. Калинина. О 
том, что соединение традиционно, 
начиная с 1946 года участвует в па- 
оадзх, мне было, конечно, известно. 
А вскоре и самому было оказано вы- 
сокое доверие пройти в шеренгах по 
священному ллесту — мимо Мавзо- 
лея Владимира Ильича Ленина, мимо 
трибун. Волновался так, как, пожа- 
луй, не волновался никогда... Потом 
был парад 1967 года — парад пяти- 
десятилетия Октября. Потом еще 
два — и во всех я маршировал в пе- 
шем строю. А в последних пяти пара- 
дах участвовал уже как старший ма- 
шины, на БТР — 60. Тут приходилось 
не за себя только волноваться, а еще 
за своих солдат. 

Разные среди них были ребята. Но 
всегда в парадные расчеты отбирали 
лучших из лучших, самых достойных, 
проверенньіх во многих маршах, на 
учениях. 

Кто же они, эти гвардейцы? Что 
значит «лучшие из лучших»? 

Наверное, правильно будет расска- 
зать о ком-то поподробнее. Попы- 
таюсь это сделать. 

Дважды участвовал в парадах гвар- 
дии ефрейтор старший водитель Вла- 
димир Омельченко. Два парада за 
два года службы, согласитесь, это 
уже аттестует солдата! Надо быть 
большим специалистом, настоящим 
мастером своего дела, очень любить 
машину и саму службу, чтобы уже 
на первом году быть включенным в 
парадный расчет. Володя — именно 
такой солдат. В своем родном Кала- 
че на воронежской земле закончил 
он 10 классов, потом пошел в воен- 
комат и попросил: «Пошлите на уче- 
бу в ДОСААФ, хочу стать шофером». 
Просьбу удовлетворили, Омельченко 
успешно закончил автошколу. Подго- 
товку получил хорошую, с какой сто- 
роны ни глянь. Но особенно вспоми- 
нал он на службе инструктора прак- 
тического вождения Владимира Пав- 
ловича Потапенко. Это его уроки по- 
могли парню очень быстро освоить 
управление автомобилем, а в нашем 
гвардейском соединении стать класс- 
ным специалистом, одним из лучших 
водителей. 

Многому научился солдат в армей- 
ском строю, в том числе и умению 
передавать другим свои знания и на- 


выки. Совсем недавно Омельченко 
уволился в запас, подготовив себе 
достойную замену. Его место в бро- 
нетранспортере теперь занял стар- 
ший водитель гвардии рядовой Алек- 
сандр Сараев. Рядом с ним — води- 
тель гвардии рядовой Алексей Золо- 
тов. 

И еще один пример. Как и Омель- 
ченко, дважды участвовал в парадах 
гвардии рядовой Виктор Пономарев 
Он тоже из Воронежской области, 
тоже пришел к нам с шоферскими 
'Правами», полученными в ДОСААФ. 
К концу службы и он стал классным 
специалистом. О нем можно с пол- 
ным правом сказать все, что сказано 
о Владимире. Хочу лишь добавить: 
оба они прослужили в нашей -части с 
первого до последнего дня и верну- 
лись к гражданской жизни п взрос- 
левшими, с запасом новых знаний и 
навыков, окрепшие физически и ду- 
ховно. 

Практически каждый призывник, 
приходящий к нам, в той или иной 
форме прошел обучение в ДОСААФ. 
И эта начальная военная подготов- 
ка — как раз то звено, без которого 
немыслимо было бы в столь корот- 
кий срок по-настоящему освоить 
боевую специальность. 

Конечно, юноше, который надевает 
солдатскую форму, не сразу вру- 
чается руль боевой машины. Прихо- 
дится упорно учиться, тренироваться. 
Иначе нельзя — боевая машина от- 
личается от той, на которой ребята 
учились. Но полученный ими в орга- 
низациях оборонного Общества ба- 
гаж знаний и навыков позволяет бы- 
стро войти в строй, овладеть оружи- 
ем, техникой. Это залог успеха в вы- 
полнении воинского долга по защите 
социалистического Отечества, заве- 
щанного Владимиром Ильичем Лени- 
ным. 

Я знаю, что многие из тех воинов- 
водителей, которые провели по Крас- 
ной площади бронетранспортеры, 
изображенные на этой фотографии, 
уже теперь в запасе. Их место заня- 
ли другие — такие же молодые, 
сильные, умелые, поднявшиеся на 
новую ступень военного мастерства. 
Это закономерный процесс. 

Одни солдаты уходят из армии, что- 
бы включиться с молодой энергией в 
мирное строительство. Другие зани- 
мают их место в строю, чтобы охра- 
нять мирный труд. И каждый год на 
главной площади страны советские 
воины демонстрируют свою мощь и 
боеготовность. 

И когда вы смотрите военный па- 
рад — знайте, что те, кто в нем участ- 
вует, — достойные представители, ча- 
стица Вооруженных Сил, прочно сто- 
ящих на защите социалистической Ро- 
дины, защите великих завоеваний Ок- 
тября. 




На этих страницах — фотографии Централь- 
ного государственного архива кинофотодоку- 
ментов СССР и ТАСС. 


5 






ЗА СТРОКОЙ 
РЕШЕНИЙ СЪЕЗДА 


Осуществлять дальнейшую концентра- 
цию автотранспортных средств в круп- 
ных автомобильных хозяйствах. Расши- 
рить централизованные перевозки гру- 
зов транспортом общего пользования. 

Из «Основных направлений разви- 

хозяйства СССР на 
>У/Ь — 1 9о0 годы» 


~ В уборочную страду автомобили 
работают почти круглосуточно. Как вы 
обходитесь кадрами водителей! 

~ Проблема водительских кадров 
вообще у нас не снята, а летом и осе- 
нью потребность в них особенно воз- 
растает. Это мы учитываем. Учебные 
автокомбинаты министерства ежегодно 
готовят до 25 тысяч водителей, кото- 
рьіе пополняют автотранспортные пред- 
приятия. Большую помощь оказывают 

нам учебные организации ДОСААФ 

автошколы, спорттехклубы, выпускаю- 
щие для народного хозяйства республи- 
ки тысячи шоферов. 

Вот и к нынешнему уборочному се- 
зону первому после XXV партийного 
съезда пришли во всеоружии: автотранс- 


темпы поступления сельскохозяйстві 
ных продуктов на приемные пункть 
резко сокращает простои автомобил 
в ожидании выгрузки. 

— В «Основных направлениях разе 
тия народного хозяйства СССР на 1976 
1980 годы», утвержденных XXV съезде 
предусмотрен рост грузооборота авт 
транспорта страны на 45% и пассажир 
оборота на 28%. Какими резерва/ 
располагает автотранспорт общего пол 
зования вашей республики для успеі 
ного решения этой задачи! 

Десятую пятилетку мы начали і 
хорошей основе, созданной в после 
ние годы. Все лучшее взяли на воор 
жение сегодня. В девятом пятилети 
например, широкое рзспросоанение пі 
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На вопросы редакци 
отвечает минист] 
автотранспорт 
Казахской ССІ 
А. ЖАКУПОІ 



Ануар Камзинович, наши читатели 
знают, что после XXV съезда КПСС у 
автотранспортников страны и, конечно, 
вашей республики прибавилось забот. 
Расскажите, пожалуйста, о самых насущ- 
ных из них сегодня, в эту летнюю пору. 

Выполнение заданий десятой пяти- 
летки, поставленных перед автотранс- 
портом XXV партийным съездом, потре- 
бует напряженной работы и людей и 
техники круглый год, в любой сезон в 
любую погоду. И все же лето и осень— 
особое время. Это страдная пора не 
только для тружеников села. Забота о 
хлебе насущном, об уборке, вывозке, 
сохранности урожая, продукции сель- 
ского хозяйства — всенародное дело. И 
для нас, автотранспортников, сегодня 
нет более актуальной заботы, чем по- 
мочь хлеборобам республики в сжатые 
сроки обеспечить уборку и вывозку с 
полей продукции сельского хозяйства. 

Казахстанская целина, как известно, 
стала важной житницей страны. В девя- 
той пятилетке, при крайне неблагопри- 
ятных климатических условиях в респуб- 
лике было произведено 108 миллионов 
тонн зерна. Для его вывозки мобилизо- 
вали транспорт своих колхозов и совхо- 
зов тысячи водителей и автомобилей 
прибывали из других краев и областей 
страны. Немалый вклад внес автотранс- 
п^орт общего пользования республики. 
До 35 тысяч грузовых автомобилей и 
15 тысяч прицепов мы направляли для 
перевозки сельхозпродуктов только в 
1972 и 1973 гг., когда Казахстан сдавал 
государству по миллиарду пудов хлеба. 

Могут спросить: что ж, в период убо- 
рочных работ сокращается доставка гру- 
зов на объекты промышленности, строи- 
тельства? Нет. Министерство строит ра- 
боту таким образом, чтобы заблаговре- 
менно обеспечить завоз предприятиям 
и организациям сырья, строительных 
материалов, создать их необходимые 
запасы. 


портные управления, автопредприятия 
надлежащим образом подготовили тех- 
нику и людей. Проведена большая разъ- 
яснительная работа среди водителей, 
развернулось широкое социалистиче- 
ское соревнование за быструю и без 
потерь вывозку сельхозпродуктов. 

Какие, товарищ министр, прогрес- 
сивные методы уборочно-транспортных 
работ предполагается использовать в 
этом году! 

Казахстан можно считать родиной 
применяемой сейчас повсюду бригад- 
ной комбитрейлерной системы отвозки 
зерна от комбайнов на тока. В чем ее 
существо? За группой комбайнов за- 
крепляются двухосные прицепы, трак- 
тор «Беларусь» и автомобиль-тягач. 
Зерно из комбайнов выгружается в при- 
цепы, буксируемые по полю трактором, 
который по мере наполнения доставля- 
ет их до ближайшей межклеточной до- 
роги или прокоса. Прибывающий на по- 
ле автомобиль-тягач оставляет на краю 
загона порожние прицепы, загружается 
у комбайна зерном, берет на межкле- 
точной дороге загруженные трактори- 
стом прицепы и доставляет их на ток. 

При такой организации производитель- 
ность автомобилей-тягачей увеличивает- 
ся в пять раз, достигается снижение се- 
бестоимости перевозок на 30% и затрат 
труда больше чем в три раза. Наши 
автопредприятия совместно с совхоза- 
ми и колхозами намечают в этом году 
организовать работу 650—700 бригад с 
применением комбитрейлерной системы 
при перевозках зерна, силосной массы 
и сахарной свеклы. 

Широкое применение получат часо- 
вые графики при доставке зерна и са- 
харной свеклы на приемные пункты 
централизованными автоотрядами. Глав- 
ным нашим вычислительным центром 
разработана программа и ведутся рас- 
четы часовых графиков на ЭВМ 
«Минск-32». Это значительно повышает 


лучила бригадная фор/.^а труда води 
лей, организация транспортного обе. 
живания предприятий по методу бриг< 
ного подряда. Заслуживают внимаь 
результаты работы бригады водител 
тельманского автопредприятия карагі 
динского производственного автотрес 
которую возглавляет Д. А. Петри. Бриі 
да обеспечивает перевозки известняі 
глинозема, сланца и гипса на карагг 
динский цементный завод с годовь 
объемом 2,5 миллиона тонн. 

С заводом заключен договор брига 
ного подряда. Организационная осно 
подрядной бригады — водительскі 
самоуправление и хозяйственный рг 
чет. С переходом на бригадный подр- 
количество автомобилей, занятых о 
служиванием завода, сократилось с 
до 17 при одновременном увеличені 
объема перевозок на 18,5%. 

Сейчас на автотранспортных пре, 
приятиях нашего министерства действ 
ет 3680 бригад, 250 из них комплексны 
в состав которых входят водители и м 
шинисты погрузочно-разгрузочных М( 
ханизмов, и более 100 работают по м< 
тоду бригадного подряда. 

Это лишь один из резервов. Есть 
другие. Достижение эффективности 
качества в этой пятилетке будет обес 
печено в первую очередь более шире 
КИМ применением прицепов. Произво/ 
ство их налажено на наших предпри 5 
тиях. За последние годы автохозяйств 
получили свыше 10 тысяч 5-тонных пр^ 
цепов, что создало условия для широко 
го применения тяжеловесных автопоез 
дов из двух, трех и более звеньев. Те 
перь уже не отдельные передовики, 
тысячи водителей, целые бригады и ко 
лонны добиваются высоких показателеі 
в использовании транспортных средств 
Сегодня половина всего объема транс 

портной работы выполняется автопоез 
дами. 

На более высоком уровне будем про 
водить эту работу в новой пятилетке 








Сейчас в алма-атинском авторемонтном 
объединении освоен выпуск 10-тонных 
самосвальных прицепов, которые позво- 
лят довести грузоподъемность автопоез- 
дов до 25 — 30 и более тонн и значи- 
тельно повысить удельный вес выпол- 
няемых ими перевозок. 

— Автотранспорт называют мостом, 
перекинутым от промышленных пред- 
приятий к колхозам и совхозам, от за- 
водов к заводам, от комплексов строи- 
тельной индустрии к строительным пло- 
щадкам. Опорами «моста», вероятно, 
можно считать централизованные пере- 
возки. Расскажите, пожалуйста, о пер- 
спективах их развития. 

— Правильно, централизованное об- 
служивание промышленных предприятий, 



строек, торговых организаций, колхозов, 
совхозов — дело взаимовыгодное и 
перспективное. В прошлой пятилетке 
удельный вес централизованных перево- 
зок в общем объеме транспортной ра- 
боты увеличился на 10,8% и составил в 
1975 году 76,3%. На централизованное 
обслуживание дополнительно переведе- 
но свь?ше 450 промышленных предприя- 
тий. Обеспечен также рост централизо- 
ванного завоза и вывоза грузов со стан- 
ций железных дорог. Сейчас специали- 
зированные транспортно-экспедицион- 
ные предприятия министерства связаны 
таким методом с 79 железнодорожны- 
ми станциями. 

Количество обслуживаемых пред- 
приятий за годы пятилетки возросло на 
42%. При этом, имея прямые хозяйст- 
венные договоры с совхозами, колхо- 
зами, заводами, строительными и дру- 
гими организациями на выполнение пол- 
ного комплекса транспортно-экспедици- 
онных операций, автопредприятия 
оформляют получение и принимают гру- 
зы от железной дороги, при необходи- 
мости организуют краткосрочное хране- 
ние, погруппировку их по направлениям 
и обеспечивают доставку в пункт назна- 
чения с использованием в радиусе ря- 
да станций оборотных прицепов и полу- 
прицепов. Такая постановка работы по- 
зволила полностью освободить грузопо- 
лучателей от необходимости содержать 
на станциях многочисленный штат экспе- 
диторов, грузчиков, ликвидировать мел- 
кие склады и высвободить рабочих для 
основного производства. 

Важным резервом эффективности яв- 
ляется перевозка грузов в автомобиль- 
ных контейнерах, в пакетах и на под- 
донах, объем которой за прошлое пя- 
тилетие увеличился более чем в четыре 
раза. Контейнерные перевозки намече- 
но развивать и совершенствовать. Не 
так давно мы построили и реконструи- 
ровали 27 контейнерных площадок и об- 


менных пунктов. На своих промышлен- 
ных предприятиях изготовили и переда- 
ли автохозяйствам 2,5 тысячи универ- 
сальных контейнеров грузоподъемно- 
стью 3 тонны. 

В контейнеризации должны быть заин- 
тересованы не только автотранспортни- 
ки. Для ее широкого распространения 
нужны усилия других министерств и ве- 
домств. Необходимо наладить централи- 
зованный выпуск самих контейнеров, 
притом разнообразных, побеспокоиться 
о сооружении специальных, должным 
образом оборудованных площадок. 

Наш автотранспортный «мост» связы- 
вает не только отдельные предприятия, 
но и целые области Казахстана, пере- 
кинут в другие республики. Это между- 
городные перевозки, которые в новой 
пятилетке получат дальнейшее развитие. 
Причем основное внимание будет уде- 
лено повышению качества транспортно- 
го обслуживания, и прежде всего — со- 
кращению сроков доставки грузов, со- 
зданию лучших условий труда и отдыха 
водителям. 

Для координации междугородных 
перевозок в Алма-Ате образовано спе- 
циализированное управление автомо- 
бильных дорог; в Караганде, Усть-Каме- 
ногорске, Кокчетаве — транспортно-экс- 
педиционные предприятия. На трассах 
южных областей республики протяжен- 
ностью более 2 тысяч километров нала- 
жены междугородные перевозки по си- 
стеме тяговых плеч и маятника. Здесь 
создано 19 грузовых дворов и переце- 
почных площадок, осуществляется ма- 
невровая работа, движение автомоби- 
лей-тягачей организовано строго по 
графику с круглосуточным их использо- 
ванием. Всего на этих перевозках занято 
свыше 1,2 тысячи оборотных полуприце- 
пов и 1,5 тысячи универсальных автомо- 
бильных контейнеров. Диспетчерское ру- 
ководство и контроль за работой тяга- 
чей на междугородных трассах осущест- 
вляется с применением современных 
средств связи и электронно-вычисли- 
тельной техники. Для водителей, заня- 
тых на междугородных перевозках в 
республике, организованы пункты отды- 
ха на 1640 мест. Условия труда шофе- 
ров приближены к условиям труда ма- 
шинистов локомотивов на железнодо- 
рожном транспорте. 

— Расскажите, пожалуйста, о разви- 
тии, о перспективах пассажирского 
транспорта. 

— Из каждых 100 пассажиров более 
80 пользуются автотранспортом. Желез- 
нодорожная сеть в Казахстане, как из- 
вестно, менее густа, чем, например, на 
Украине, а территория у нас большая, 
поэтому автобус в особом почете. И мы 
стараемся полнее удовлетворить потреб- 
ности городского и сельского населе- 
ния. 280 тысяч километров — такова 
общая протяженность автобусных марш- 
рутов. На них вы увидите львовские, ли- 
кинские машины, венгерские «икарусы». 
В прошлом пятилетии пассажирский парк 
республики получил 17 тысяч комфор- 
табельных автобусов и таксомоторов. Во 
всех областных, большинстве промыш- 
ленных и районных центров построены 
современные автовокзалы и автостан- 
ции. За прошедшие годы открыто 386 
новых маршрутов, что дало возмож- 
ность дополнительно охватить автобус- 
ным сообщением 700 населенных пунк- 
тов. Теперь ежедневно автобусами пере- 
возится свыше 6,5 миллиона человек — 


почти в четыре раза больше, чем в 1965 
году, то есть к началу восьмой пяти- 
летки. Автобус ныне — неотъемлемая 
часть сельского быта. Практически все 
центральные усадьбы совхозов и колхо- 
зов связаны регулярным сообщением с 
районными центрами, ближайшими го- 
родами и железнодорожными станция- 
ми. 

Главное направление в работе пас- 
сажирских предприятий сегодня — даль- 
нейший, более полный охват регуляр- 
ным автобусным сообщением городов, 
промышленных центров и сельских на- 
селенных пунктов с одновременным рез- 
ким повышением качества, культуры об- 
служивания. Сейчас у нас на основных 
магистралях широкое применение нашла 
радио- и телетайпная связь. Во всех 
областных центрах действуют централь- 
ные диспетчерские службы, которые при 
помощи технических средств обеспечи- 
вают контроль за регулярностью дви- 
жения. В Алма-Ате завершается созда- 
ние автоматизированной системы дис- 
петчерского управления работой пасса- 
жирского транспорта. 

Скажу о людях, о тех, кто успешно 
справился с заданиями девятой пяти- 
летки и самоотверженно трудится над 
осуществлением решений XXV съезда 
партии. 

В наших коллективах выросли заме- 
чательные новаторы, передовики произ- 
водства. Среди них депутат Верховного 
Совета СССР делегат XIV съезда Ком- 
партии Казахстана Герой Социалистиче- 
ского Труда бригадир водителей Джам- 
шит Джунусович Кожантаев, Герои Со- 
циалистического Труда Захар Сулейма- 
нович Беспаев, Павел Игнатьевич Рас- 
сохин, Куйшубай Мукушев, Тайшик Каз- 
беков, лауреаты Государственной пре- 
мии Казахской ССР Николай Павлович 
Мирчев, Алексей Федорович Яворик, 
делегат XXV съезда КПСС Григорий Ан- 
дреевич Иванов, водители тяжеловес- 
ных автопоездов Акшибай Хакимшиков, 
Павел Коржов, Менгали Кадырбаев, 
Александр Денк, Валентин Щербаков, 
Николай Киреев, Ауесхан Наурызбаев, 
многие, многие замечательные труже- 
ники. 

Поистине трудовой подвиг совершил 
водитель усть-каменогорского автобус- 
ного парка № 2 Петр Николаевич Ага- 
пов, который, работая на автобусе в те- 
чение шести лет, добился пробега без 
капитального ремонта более полутора 
миллионов километров. С трудовым до- 
стижением тов. Агапова тепло поздра- 
вил Генеральный секретарь ЦК КПСС 
товарищ Леонид Ильич Брежнев. 

В прошлом пятилетии в развитие авто- 
транспорта общего пользования вложе- 
но более полумиллиарда рублей, что 
превышает объем капитальных вложений 
за предыдущие десять лет. Введены в 
эксплуатацию десятки современных 
автотранспортных предприятий, авторе- 
монтных заводов, цехов и других про- 
изводственных объектов. Это дало воз- 
можность практически осуществить 
перевооружение отрасли, основу кото- 
рой в настоящее время составляют 
крупные автотранспортные предприятия, 
имеющие по 800 — 1000 и более единиц 
подвижного состава, необходимая про- 
изводственно-техническая база, осна- 
щенная современным оборудованием. 
Это еще одна гарантия того, что зада- 
ния десятой пятилетки будут автотранс- 
портом Казахстана успешно решены. 
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Уроки 

Купцова 

Давно прозвенел звонок. Утих в кори- 
дорах шум, разошлись курсанты. В 
дверь заглянул последний преподава- 
тель, укоризненно покачал головой: 

Вы опять задерживаетесь, Валерий 
Агафонович? 

Купцов развел руками: 

Что делать! Никак свой «двига- 
тель» до ума не доведу. Вот зарабо- 
тогда буду уходить вовремя. 
Николай Иванович Фесун расс.меялся: 
— Так я ва.м и поверил! Начнет дей- 
ствовать этот макет — станете колдо- 
вать над следующим... 

Он ушел, а Купцов снова склонился 
над столом. Задумал он сделать эту 
действующую модель двигателя из ор- 
ганического стекла уже давно. Хоте- 
лось, чтобы ребята, может быть никогда 
прежде не видевшие «живого» мотора, 
могли разглядеть все его внутренности, 
понять взаимосвязь деталей, работу си- 
стем. Дело долго не клеилось. Но вот 
сейчас все самое трудное позади. Прой- 
дет еще несколько дней, и в прозрач- 
ном блоке ;<ожиэут» поршеньки, придет 
в движение коленчатый вал. Одним ма- 
кетом станет больше в автошколе. Зна- 
чит, учеба у ребят пойдет лучше. 

В том, что это так, начальник школы 
Купцов уверен твердо. По себе знает: 
еще когда учился з мокшанском технику- 
ме механизации и электрификации сель- 
ского хозяйства, а позже — в пензен- 
ском сельскохозяйственном институте на 
факульте^'ѳ механизации, с особым удо- 
вольствием посещал занятия, на кото- 
рых преподаватели могли что-то пока- 
зать «настоящее», не ограничивались 
объяснение.м на словах. Такие уроки за- 
поминались, материал усзаивался лег- 
ко, оседал глубже. 

«Вот так должно быть и здесь, в авто- 
школе», — думал Валерий Агафонович, 
когда в 1974 году пришел на должность 
начальника. В школе сразу почувствова- 
-пи: новый начальник поощряет рацио- 
^^ал иза I срство, болеет за живое, творче- 
ское отношение к делу, требует от пре- 
подавателей, мастеров производствен- 
ного обучения активнее подключать к 
рационал изаторской работе курсантов. 
«Пусть ребята сами мастерят, вникают, 


даже самое маленькое наглядное посо- 
бие приобретает ценность, если оно сде- 
лано руками курсантов», — нередко на- 
поминает Купцов. 

Он и личный пример показывает. Пос- 
ле того, как макет двигателя был отла- 
жен, Купцов взялся за изготовление дей- 
ствующего макета электрооборудования 
автоАлсбиля ГАЗ — 66. И '"разу вокруг 
образовалась группа юных умельцев. 
О^^бенно тогда отличились курсантьі 
Власов, Гостев, Бердников. Теперь они 
уже солдаты и, наверное, с благодарно- 
стью вспоминают о тех днях в автошко- 
ле, когда сумели как следует разобрать- 
ся в самом, пожалуй, трудном предме- 
те, каким является электрооборудова- 
ние авто м об ил я. Умеют увлечь своих 
питомцев преподаватель Николай Ивано- 
вич Фесун, мастер производственного 
обучения Вениамин Антонович Дорош- 
кевич, которые немало вложили труда, 
умения, рационализаторской смекалки в 
создание действующих стендов и раз- 
резных агрегатов. 

Когда проходишь по учебным клас- 
сам, знакомишься с их оборудованием, 
видишь, с каким мастерством, любовью 
сделаны электрифицированные стенды 
в классах по изучению правил дорож- 
ного движения, устройства и эксплуа- 
тации автомобиля, наглядно убеждаешь- 
ся. пункт социалистических обязательств 
автошколы о развертывании рационали- 
заторской работьі, вовлечении в нее 
курсантов обретает конкретные, осязае- 
мые черты. И делается это в интересах 
главного — повышения качества обуче- 
ния будущих воинов-водителей, углубле- 
ния их технических знаний. 

Прочитав эти строки, возможно, кто- 
то возразит: зачем-де заниматься само- 
деятельностью, не лучше ли разрезные 
агрегатьі, механизмьі автомобилей и 
другое учебное оборудование изгото- 
вить, скажем, на авторемонтном пред- 
приятии? Некоторые учебные организа- 
ции, находящиеся в крупных промыш- 
ленных центрах, так и поступают. Но, 
во-первых, коллектив нижнелсмовской 
автошколы таких возможностей не име- 
ет, а во-вторых, как уже было сказа- 
но, здесь справедливо считают, ч^о на- 
до и у преподавателей и у курсантов 
будить инициативу, поддерживать твор- 
ческое начало. Наконец, далеко не по- 
следнее дело — экономия денежных 
средств. 

На состоявшемся недавно VI пленуме 
ЦК ДОСААФ отмечалось: уровень под- 
готовки водительских кадров в немалой 
степени зависит от того, как размещена 
та или иная учебная организация, каким 
располагает оборудованием. Факты по- 
казывают, что качество обучения хуже 
а тех автошколах, которые еще ютятся 
в тесных, неприспособленных помеще- 
ниях. На пленуме поставлен вопрос о 
необходимости шире использовать для 


учебно-материальной базы местные р€ 
зервы, прилленять метод народно 
стройки. 

Опыт коллектива нижнеломовско 
автошколы в этом деле также поучите 
лен. Раньше школа занимала небольшо 
старое здание. Потребности же в води 
телях неуклонно росли. Без расшире 
ния «жилплощади» нечего было и по 

МЫШЛЯТЬ о создании новых групп, Н' 

говоря о повышении качества обучения 
И тогда было решено строить новое зда 
ние хозяйственным способом, без боль 
шой затраты денежных средств. Мест 
ные специалисты, знающие возможно 
сти района, утверждали, что осуществиті 
такую стройку можно не раньше конці 
1976 года. Однако коллектив обязалсі 
завершить работы к XXV съезду пар 
тии. И обязательство выполнил. 

вводом в строй нового двухэтаж- 
ного корпуса школа получила дополни- 
тельные учебные классы, методический 
кабинет, ленинскую комнату, склады я 
другие подсобные помещения. Незадол- 
го до этого, также хозспособом, был со- 
оружен гараж на двенадцать автомоби- 
лей. 

Сомнения некоторых скептиков отно- 
сительно того, что стройка будет от- 
влекать людей от учебы, снизит ее ре- 
зультаты, опровергнуты жизнью. Участие 
в строительстве еще больше сплотило, 
дисципл инировало коллектив, мобили- 
зовало на поиски резервов. Когда под- 
водили итоги соревнования среди учеб- 
ных групп, выяснилось, что лучшими по 
успеваемости оказались как раз те кур- 
санты, которые показывали пример на 
^^Р^*^т^®-Льстве. Прогрзлл/из за все вре- 
мя выполнялась четко. Прошлый учеб- 
ный год был закончен успешно. 

Одновременно коллектив школы под- 
готовил для народного хозяйства 90 во- 
дителей третьего класса, 300 шоферов 
повысили здесь квалификацию, 140 вла- 
дельцев автомобилей и мотоциклов по- 
лучили водительские удостоверения. 
иЗкола прочно занимает первое место 
среди учебных организаций ДОСААФ 
области. 

...Валерий Агафонович Купцов спо- 
хватывается: опять засиделся допоздна, 
вон куда увели раздумья. Пора домой. 
Завтра новый учебный день. Он при- 
вычно бросает взгляд на «поминаль- 
ник» — что предстоит сделать? Комсо- 
мольское собрание, встреча с работни- 
ками военкомата, переоборудование 
еще одного класса для програ.ммиро- 
ванного обучения, вопрос о тренажер- 
ной подготовке... К тому же, наверняка, 
в течение дня всплывет еще десяток ка- 
ких-то дел... Что ж, других дней он не 
помнит. 

И. СУМСКОЙ, 
старший инструктор областного 
комитета ДОСААФ 

Пензенская область, 
г. Нижний Ломов 



райком ДОСААФ 

И ЛОТЕРЕЯ 

Из голз В ГОД кал итгнскіій раГіомнып 
комитет оборонного Общества г. Таллина 
успешно проводит распространение би- 
-іетс^в лотереи ДОСААФ. Г^абочие. слулга- 
іцие. учащиеся, проявляя забг)ту об ѵк- 
[^еплении ооорі’)носііособн'';стн страны 
покупают би.теты на су.мму 40 --^.5 тысяч 
рублей каждого выпусі;а лотереи. Нема- 
ловажную роль играет здесь продѵ.ман- 
ная. целенаправленная работа райко.ма 
Общества, его многочисленного актива 
Получив контрольное задание, райк'ом 


разрабатывает план .мероприятий по ре- 
ализации билетов, утверждает его на 
своем іірезидм\ме и рассылает ко вес 
10в пер.чичтчых организаций 

При райкоме активно действуют лек 
торгк'ие группы, кюторые ра'зъясияют 
людя.ч), куда напра вляк'ітся денежные 
средства, полу^іаемые от лотереи ^'я»'е в 
.этОіМ году проведено более пятидесяти 
лекций. Пользуіотся ѵспехо.м выстѵпле- 
ния г. Ф. Ролташова.' Л. С. Лощилина. 
ГІ. П- Бойлииа. Б. И. ЛІещерикова. 

На многих .заводах, фаіірик'ах Таллина 
офо]-»млены яркие стенды, рассказываю- 
щие о леят(‘лыик-ти ДОСА.ЛФ по в^юмно 
пат.г'жотическочту вгіг пит*анию насолС{іи:-і. 


подготовке молодежи к службе в ао.мии 
о строительстве домов те.хничсской уче- 
бы. со.здании спортинны.х сооруисений. 
обо всем, па что направляются денелс- 
иьіе средства, поступающие от' лотереті 
Калииинсісий райком ДОСА.ЧФ Таллина 
идет по распростра!!ению лотереи впе 
реди не случайно. На высоком уровне 
ведется здесь вся оборонно-массовая ра- 
бота. ка:клый год на кч рса.ч в первичных 
органи.зациях и в }іаііонном спортивЕіо- 
те-хничесі*ом іелубе обучаются сотни во- 
лте.зсГі а нтомобтечі и" мотоциклов 

А. АКОПОВ, 
старший инструктор 
ЦК ДОСААФ СССР 


8 


новости 

СОБЫТИЯ 




.мо».»ильных моделей в масштабе 1 : 43 иа- 
т\ ральнон величины. В первую сернві 
входит пять моделей-копий: ѵ СИМКА - 
< Рено-дофин-е» и «Панар** («24КТ^. 
*^4БТ» и выпуска 1927 года). В ряде мо- 
делей открываются дверцы, капот и 
крышка багажника. 

Ежедневно с «заводского конвейера» 
сходит около 1000 машин. Причем боль- 
шую часть составляет экспортная про- 
д\ кция. Только в 1975 году в социали 
стические страны отправлено свыше 100 
тысяч автомобильчиков. 

Коллектив объединения наряду с увс- 
личение.м числа моделей совершенствует 
их. Недавно некоторым и.з выпускаемых 
копий автомобилей присвоен Знак каче- 
ства. 


НАГРАДЫ ГОРЬКОВЧАНАМ 

В нашем журнале и других изданиях 
уже сообщалось о присвоении звания 
Героя Социалистического Труда В М 
Густоеву. Д. Г. Карцеву. Г. Н. Привезен- 
цеву. П. Н. Рудакову. В. С. Сипатовой. 
Ныне за успехи в выполнении заданий 
девятой пятилетки и социалистических 
обязательств, повышение эффективности 
и качества работы удост(Аена правитель- 
ственных наград большая группа (445 
человек) горьковских автомобилестрои- 
телей . 

Четверо рабочих завода — наладчик 
С. А Балясин.^ слесарь А. И. Зеленцов, 
токарь А. Г. Кашников н фрезеровщик 
Н. С. Летов — удостоены ордена Ленина. 
82 работника.'»! вручен орден Трудового 
Красного Знамени. 102 — орден «Знак 
Почета». — орден Трудовой славы III 
степени. 77 — .медаль «За трудовую доб- 
лесть». 68 — медаль «За трудовое отли- 
чие». Среди кавалеров ордена Октябрь- 
ской Революции — генеральный дирек- 
тор производственного объединения ГАЗ 
И. И. Киселев, его заместитель В. И. 
Зильберберг. управляющий производст- 
вом Н. А. Туренко и директор завода ко 
робок скоростей Н. И. Туркин. Главно.ѵіѵ 
конструктору отдела ГАЗа Е. И. Натан- 
зону присвоено почетное звание заслу- 
женного изобретателя РСФСР. 

Высоіѵи.ми показателями в труде озна- 
меновали горьковчане начало десятой 
пятилетки. 

АВТОМОБИЛИ 
МАРКИ... «СНХАРУЛИ» 

Скольрго нас — коллекционеров миниа- 
тюрных моделей автомобилей: сотни, ты- 
сячи. а может, десятки тысяч? Дети и 
взросльіе знакомятся по ни.м с отечест- 
венной и зарубежной автомобильной тех- 
никой. 

Недавно тбилисский завод объедине- 
ния «Сихарули» (в переводе с грузинско- 
го «радость») освоил производство авто- 



ПЕРВЫЕ БАГГИ В ТБИЛИСИ 

Кроссовые легковые автс.мобили баг- 
ги приобретают все новых привержен- 
цев. Эти юркие и быстроходные машины 
уже получили постоянную «пропискѵ» в 
Москве. Ленинграде. Риге. Запорожье, 
ряде других городов. А теперь соревно- 
вания на багги провел и республикан- 
ский спортивно-технический автомото- 
клуб ДОСААФ Грузии. Трасса гонок бы- 
ла проложена на территории клуба, где 
заканчивается строительство спортив- 
ного комплекса. В.месте с тбилисскими 
автомобилистами стартовали представи- 
тели Кутаиси. Гардабани и Риги. Почти 
все машины оыли оснащены мотоцик- 
летными двигателями ижевскоі'о произ- 
водства. Победителем стал Александр 
Сазонов (Тбилиси). 



МУЗЕИ ЗАВОДА 

На многих наших автозаводах есть 
свои музеи, рассказывающие об исто- 
рии предприятия. Они создавались в 
тридцатые годы, когда по инициативе 
М Горького начала издаваться серия 
книг «История фабрик и заводов». Про- 
должая эту традицию, большой истори- 
ческий материал собрали на горьков- 
ском авто.мобильном и ярославско.м мо- 
торном -- старейших предприятиях от- 
расли. 

Музей трудовой славы открылся не 
давно на самом молодом автозаводе 
страны Волжском автомобильном. Это 
произошло в дни работы XXV съезда 
КПСС, десять лет спустя после того, как 
было принято решение о строительстве 
автогиганта на Волге. Вазовцам уже 
есть на что оглянуться; пройден труд- 
ный путь строительства и пуска завода, 
позади — создание первых моделей 
«жигулей». 

Молодой .музей ВАЗа занимает 600 
квадратных метров. Здесь собраны са- 
мые разнообразЕіые реликвии. Среди 
них — три юбилейных автомобиля; сто- 
тысячный ВАЗ — 2101, миллионный 
ВАЗ — 2103 и дв\тсмил л ионный 

ВАЗ — 21011 На планшетах представле- 
на фотолетопись ВАЗа, документы, авто- 
графы. портреты, памятные медали и су- 
вениры. Кстати, подаркам друзей ВАЗа 
посвящена отдельная выставка. 

В создании музея приняло участие 
око.'то 500 человек. Свои материалы за- 
воду предоставили архив ВАЗа. Управ- 
ление делами Министерства автомобиль- 
ной промышленности СССР, кинофото- 
слу'іКбы Куйбышевгидростроя и ВАЗа. об- 
ластной и городской краеведческие му- 
зеи. фотохроника ТАСС. 

В музее Волжского автомобильного за- 
вода решено проводить торжественные 
мероприятия; прием в ряды ВЛКСМ, по- 
священие в рабочие. 


БЕЗРАМНЫЙ 
ПРИЦЕП ЦИСТЕРНА 

.Мы привыкли к то.му, что основой лю- 
бого грузового авто.мобиля является ра- 
-ма. Она вогприни.мает нагрузки, на ней 
устанавливают все агрегаты, к ней кре- 
пится подвеска колес. Грабовский завод 
специализированных автомобилей выпу- 
стил интересную новинку — безрамны'й 
прицеп-цистерну модели «8632». Роль ра- 
мы здесь выполняет са.м корпус цистер- 
ны. К нему-то и крепятся агрегаты. 



1ак<ія конструкция дала немалмо эко- 
номию металла, если учесть массовость 
применения этих цистерн. Отпала необ- 
ходи.мость в очень металлое.мких и де- 
фицитных швеллерах, значительно сни- 
зилась высота прицепа. 

Двухосный прицеп-цистерна «8632» ем- 
костью 5600 литров предназначен для 
нефтепродуктов шіотностью не бо-лее 
0,86 г см3. ОсЕіовным тягачо-м является 
грузовик ЗИЛ — 130. Вес снаряженного 
прицепа-цистерны составляет 2785 кг. 
Полный вес — 7600 !сг. В новинке ис- 

по.пьзованы узлы ходовой части автомо- 
бильного прицепа ГКБ — 817. 

СПОРТИВНАЯ ТЕХНИКА 
ИЗ ЧССР 

Наши клубы и секции получают наря- 
ду с отечественными .мотоциклами спор- 
тивные .маіпины из братской Чехослова- 
кии. На мотоциклах 43 и ЯВ.А советские 
гонщики В. Арбеков, Г. Кадыров. Б. Са- 
.мородов. С. Тарабанько одерживали 
победы на чемпионатах мира. 

За минувшую пятилетіеу (1971 — 1975 гг.) 
в Советский Союз поступил из ЧССР 9071 
спортивный .мотоцикл, в том числе 7211 
кроссовых машин классов 125. 250. 500 см^. 
1250 мотоциклов для гаревых гонок. 500* 
для гонок по льду и 110 для многоднев- 
ных соревнований. 

Поставки спортивной мотоциклетной 
техники постоянно растут. Так. в ны- 
нешнем году будет получено 2605 крос- 
совых мотоциклов 43. из них 1105 к-дас- 
са 125 с.\Р, 1000 — 250 см^ и 500 — 500 с.мз. 
Кро.ме того, в 1976 году поступит 395 мо- 
тоциклов ЯВА (класса 500 см") для треко- 
вых гонок, среди них 225 для спидвея. 
130 для гонок по льду и 40 для иппод- 
ро-мных гонок. Общее количество спор- 
тивных мотоциклов, которые будут по- 
лучены из ЧССР в 1976 году, составит 
3000. 


Мотоцикл ЯВА-890 для спидвея (500 см^. 
52 л. с.. 83 кг). Таких машин наши клу- 
бы с 1971 года получили свыше тысяч'и 
штук. 
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2. «За руле.м» Л® 7 





Кубок дружбы социалистических 
стран по кольцевым автомобильным 
гонкам ведет историю с 1963 года, ког- 
да по предложению Польского союза 
моторного спорта была проведена се- 
рия соревнований на трассах ВНР, ГДР 
и ПНР. В 1966 году впервые приняли 
участие в одном из этапов гонщики на- 


I 



шеи страны. Немногим раньше вступи- 
ли в борьбу спортсмены ЧССР. А сов- 
сем недавно на ♦кольце» появились и 
болгарские автомобилисты. 
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Нынешний сезон стартовал в Минске, 
затем последуют гонки в ГДР (7 — 8 ав- 
густа) и ЧССР (29 августа), потом со- 
ревнования в ПНР (4 — 5 сентября), и, 
наконец, последний этап пройдет в 
ЧССР (26 сентября). 

С особым пристрастием отношусь я 
к этим соревнованиям. И не только по- 
тому, что много лет был участником, 
а теперь вот стал старшим тренером 
сборной команды советских ♦кольцеви- 
ков» и, как говорится, по долгу служ- 
бы опять связан с Кубком. Все дело в 
той дружеской атмосфере, которая ца- 
рила и царит сейчас на трассах коль- 
цевых гонок. Кубок дружбы — этим 
сказано все. Не знаю других соревно- 
ваний, где каждый участник с такой 
же готовностью делился бы с соперни- 
ками своим опытом, секретами подго- 
товки автомобиля. Конечно, победы 
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Многообразно сотрудничество братских социалнстичеоких стран. Оно про- 
является во всех сферах политяческой, экономической, ебщёственной н куль- 
турной жизни. 

Однр из многих гранен сотрудничества — тесные связи оборонных Обществ 
наших ;государств. Они находят выражение и в обмене опытом учебной ра- 
боты, военно-пйтриотической пропаганды. И конечно же в спортивных кон- 
тактах. Вот уже много лет автомобилисты соіщалнстнческііх ст^н разыгры- 
вав Кубки дружбы по кольцевым автогонкам^, картингу и ралли. С этого 
номера мы начинаем знакомить читателей с атймш традиционными соревно- 
ваниями. 



жаждут все, но борьба, стремление к 
успеху не заслоняют здесь главного — 
радости общения истинных друзей. 

Видимо, нет нужды подробно пере- 
числять, кто и когда одерживал побе- 
ды в гонках на Кубок. Скажу только, 
что в их истории можно выделить два 
периода. Первый закончился где-то на 
рубеже 60 — 70-х годов п был отмечен 
успехами гонщиков (главным образом 
из ГДР), выступавших на автомобилях 
с двухтактными двигателями. Потом 
их стали теснить спортсмены (ЧССР и 
ПНР) на машинах с четырехтактными 
моторами. Последняя победа в «двух- 
тактном ритме» относится к 1972 году, 
когда на трассе в г. Мост (ЧССР) пер- 
венствовал Г. Мелькус из ГДР. 

Гоночные автомобили для стартов 
Кубка в разное время имели двигатели 
рабочим объемом от 1000 до 1300 см^, 
мощностью от 70 до 115 л. с. Сначала, 
то есть в 1963 — 1964 годах, это были 
машины международной формулы 
♦Юниор», на которых разрешалось ис- 
пользовать лишь моторы серийного 





производства рабочим объемом до 
Тогда наиболее распростра- 
ненной моделью был ♦Мелькус-Варт- 
бург» с трехцилиндровым двухтактным 
двигателем, мощность которого дохо- 
дила до 90 л. с. Затем пять лет, вплоть 
до 1970 года, все мы ездили на авто- 
мобилях тогдашней формулы 3 с 1000- 
кубовыми двигателями. Для ограниче- 
ния их форсировки весь воздух, пода- 
ваемый в систему питания, должен был 
проходить через дроссельную шайбу 
диаметром в свету 36 мм. Однако эта 
мера «не обуздала» специалистов по 
форсировке моторов. Именно в этот пе- 
риод и появились английские «лотосы», 
польские РАКи, итальянские «де санк- 
тисы» с четырехтактными английскими 
моторами «Форд-косворт». Их мощ- 
ность составляла 105—115 л. с., а мак- 
симальная скорость достигала 200 — 
205 км/час. 

С 1971 года картина изменилась. И 
не потому, что иной стала междуна- 
родная формула 3, которая диктовала 
использование 1600-кубовых двигате- 
лей серийного производства. Федера- 
ции — организаторы соревнований до- 
говорились, что все узлы гоночного ав- 
томобиля должны были использоваться 
от серийной лег?:овой машины произ- 
водства одной из социалистических 
стран. Эта мера уравнивала техниче- 
ские шансы участников и, таким обра- 


только на гоночных машинах. Теперь в 
программу входят и соревнования на 
серийных легковых автомобилях груп- 
пы 2 с двигателями рабочим объемом 
до 1300 см^. Поскольку обозначение 
этого класса довольно длинно, то по 
принятым в Международной автомо- 
бильной федерации условностям его на- 
зывают А2 — 1300 см^. Соответственно 
гоночные машины, о которых шла речь 
немного раньше, получили обозначение 
Ц9— 1300 см3. Но это к слову. 

Каковы возможности автомобилей 
А2 1300 см3? Здесь соревнуются 
«шкоды-ІЗОРС», «польские ФИАТ- 
12оП», ВАЗ — 21011, мощность которых 
колеблется от 110 до 130 л. с. Разуме- 
ется, вес этих машин (от 850 до 950 кг) 
и лобовая площадь побольше, чем у го- 
ночных Ц9. Поэтому и максимальная 
скорость их, несмотря на большую мощ- 
ность, 175 — 190 км/час. 

Что касается участников гонок, то 
сильнейшими на сегодня являются че- 
хословацкие спортсмены. -Прежде всего 
назову «трех мушкетеров» — Олдржиха 
Брунцлика, Олдржиха Хорсака и Мила- 
на Жида, выступающих на машинах 
А2. Между прочим, первый из них — 
чемпион ЧССР по кольцу на серийных 
машинах. Все они испытатели завода 
♦ Шкода». Каждому 43 года, что го- 
ворит, в частности, о солидном опыте. 
Добавьте к этому высокие показатели 


десять гоночных автомобилей «Промот» 
с форсированным до 70 л. с. двигателем 
ФИАТ-1300 и лобовым обтекателем ку- 
зова. Новая машина весит 420 кг и 
может развивать скорость 170 км/час. 
Пока трудно оценить шансы «Промо- 
та», но что касается автомобилей А2, 
то здесь у поляков сильные позиции 
благодаря высоким показателям моде- 
ли «125П» и мастерству их ведущего 
гонщика Ксаверия Франка. 

Болгарские ♦ спортсмены выступают 
всего второй год, и только в классе А2. 
Пока трудно выделить кого-либо среди 
них. Надеемся, что они быстро наберут 
опыт и станут равными соперниками 
остальным гонщикам. 

А наша команда? В прошлом году, 
как, наверное, знают читатели журна- 
ла, она могла в классе Ц9 потеснить 
чехословацких спортсменов. Первое и 
второе места завоевали гонщики СССР 
Мадис Лайв и Владислав Барковский. 
Первый из них — шестикратный чем- 
пион СССР (в том числе и 1975 года). 
Он работает слесарем на таллинском 
опытном авторемонтном заводе, где вы- 
пускают гоночные автомобили «Эсто- 
ния». Лайву 39 лет, он ветеран нашей 
сборной и выступал на гоночных авто- 
мобилях «Эстония» всех моделей. Его 
коллега по работе 41-летний Энн Гриф- 
фель тоже шестикратный чемпион стра- 
ны. Москвич Владислав Барковский. 



На трассе «Минского 
кольца»» серийные авто- 
мобили А2 (вверху слева) 
и гоночные Ц9 (внизу 
слева). 


Лидер ^ чехословацкой 
сборной, выступающей 
на гоночных автомоби- 
лях, Карел Илек. 


Последние минуты перед 
выездом на старт. 


Победитель розыгрыша 
Кубка дружбы 1975 года 
в личном зачете на авто- 
мобилях Ц9 советский 
гонщик Мадис Лайв и его 
товарищ по команде 
Владислав Барковский 
(второе место). 


Фото А. Елисеева и 
В. Ширшова 


зом, способствовала обострению спор- 
тивной борьбы. 

Идея уравнивания технических воз- 
можностей получила дальнейшее раз- 
витие в 1972 году, когда была создана 
так называемая гоночная формула «Эс- 
тер». Она действует и поныне. Суть ее 
сводится к следующему. Помимо «про- 
исхождения» узлов и агрегатов, в том 
числе и двигателя, последний должен 
иметь рабочий объем не более 1300 см^ 
и форсирован он может быть в рамках 
требований, предъявляемых к группе 1 
серийных легковых автомобилей. Сверх 
этих требований можно применять лю- 
бую вы^пускную систему, снимать воз- 
душный фильтр, генератор. В этих ус- 
ловиях наиболее перспективными ока- 
зались двигатели «Жигули», которыми 
ныне оснащены авто.мобили практиче- 
ски всех участников. Интересно, что 
благодаря подбору и тщательной ре- 
гулировке 1300-кубовые двигатели 
ВАЗ — 21011 сегодня развивают мощ- 
ность 80—85 л. с. при 7000 об/мин. 

До 1973 года спортсмены выступали 


«Шкоды-ІЗОРС», и станет ясно, как не- 
легко оставить позади «трех мушкете- 
ров». 

На автомобилях Ц9 лидером среди 
гонщиков ЧССР является Карел Илек. 
Ему 39 лет. Работает в мастерской, ко- 
торая строит гоночные автомобили 
«Металэкс», и в сезоне 1975 года он 
уже стартовал на новой модели «103* 
с боковыми радиаторами и лобовым об- 
текателем. Вместе с Илеком в команде 
ЧССР выступают 45-летний ветеран Ир- 
жи Росицкий и талантливые молодые 
гонщики Иржи Черва и Петр Самохил. 

В команде ГДР надо отметить преж- 
де всего 26-летнего Ульриха Мелькуса. 
Он, как и Илек, начинал с мотогонок, 
потом — картинг, и с 1968 года — коль- 
цевые автогонки. Ульрих выступает на 
машине конструкции своего отца, а его 
коллеги Хартмут Тасслер и Хартмут 
Линдер — на автомобилях ХТС с со- 
вершенными по аэродина.мике кузова- 
ми. 

Спортсмены ПНР вступили в 1976 
год с новинкой, в Варшаве построено 


которому 32 года, в составе сборной 
сравнительно недавно, хотя автомо- 
бильным спортом занимается уже бо- 
лее десяти лет. Пожалуй, сейчас он на- 
ходится в своей наилучшей форме. Вме- 
сте с лидерами честь нашего автомо- 
бильного спорта в Кубке защищают 
многоопытный краснодарец Владимир 
Греков, представитель молодого поко- 
ления Виталий Богатырев из Тольятти, 
Валерий Анкуда из Минска, другие 
спортсмены. 

Каково соотношение сил в гонках на 
Кубок сегодня? Лидирующее положе- 
ние занимают спортсмены ЧССР. Не- 
сколько сдали позиции по сравнению с 
прошлым спортсмены ГДР, с которыми 
теперь успешно соперничают наши ре- 
бята. Польская сборная, судя по ре- 
зультатам последних лет, по-прежне.му 
остается опасным соперником, готовым 
в любой момент преподнести сюрприз. 
Словом, и в сезоне 1976 года предстоит 
интересная борьба. 

Ю. АНДРЕЕВ. 

мастер спорта 
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Если среди участников Кубка друж- 
бы по авторалли провести конкурс на 
звание самого популярного спортсмена, 
выбрать своего рода « мистера-ралли 
то победителем, вероятно, стал бы бол- 
гарин Илия Чубриков. Этот невысокого 
роста человек с густыми вьющимися 
волосами, чуть посеребренными седи- 
ной, смуглым лицом, прочно впитав- 
шим южное солнце, действительно фи- 
гура колоритная. Но популярность его, 
конечно, не только от импозантной 


внешности. Чубриков всегда в окруже- 
нии спортсменов, журналистов, зрите- 
лей. Со всеми приветлив, предельно 
вежлив, никогда не откажет в совете, 
в помощи. Большое обаяние неизменно 
привлекает к нему даже незнакомых 
людей. Побывав на многих соревнова- 
ниях, я видел, с какой теплотой про- 
вожают и встречают этого гонщика на 
трасса.х ралли любители спорта. На 
краковском стадионе ♦Висла», где да- 
вался старт «Рейда польского», трибу- 
ны устроили Чубрикову столь же горя- 
чую овацию, как и своему кумиру-зем- 
ляку знаменитому Собеславу Засаде. 

Любят И. Чубрикова и в нашей стра- 
не. Поклонники ралли помнят, с каким 
блеском выступил он на международ- 
ных соревнованиях «Русская зима» в 
1973 году, став абсолютным победите- 
лем. Болельщики с многолетним ста- 
жем, очевидно, добавят к этому, что 
видели Илию в Советском Союзе уже 
много лет назад, но в роли мотокрос- 
смена на международных товарище- 
ских встречах. 

Наша беседа с заслуженным масте- 


ром спорта Народной Республики Бол- 
гарии Илией Чубриковым состоялась 
сразу же после финиша «Русской зи- 
мы-75». Он был еще во власти той дра- 
матической развязки в борьбе за зва- 
ние победителя в абсолютном личном 
зачете, которой закончилось это рал- 
ли — последний, шестой этап Кубка. 
Чубриков вместе с поляком А. Яроше- 
вичем перед «Русской зимой» был в 
числе фаворитов. Но ни тому ни дру- 
гому успех праздновать не пришлось: 


первое место у них буквально вырвал 
соотечественник Ярошевича Блажей 
Крупа. С вопроса о возможном исходе 
борьбы за абсолютное первенство и на- 
чалась наша беседа. 

— Илия, вы могли бы выиграть 
«Русскую зиму»? 

— Знаете, еще перед первым этапо.м 
Ярошенич и я считали друг друга чуть 
ли не единственными соперниками в 
борьбе за абсолютную победу в Кубке. 
На всех соревнованиях мы вниматель- 
но следили друг за другом. А Блажей 
был вроде бы в тени. Но как-то неза- 
метно он вплотную приблизился к нам 
и перед «Русской зимой» даже имел 
небольшое преимущество. Чтобы его 
победить, нужно было рисковать. Но 
риск — не мой стиль. Крупа разбил 
уже три автомобиля. На этот раз для 
него обошлось все благополучно. Я же 
еще помню аварию, в которую попал 
летом 1974 годгі. Так что риск хотя бы 
по этой причине с моей стороны был 
исключен. К тому же трассу «Русской 
зимы» пришлось проходить, что назы- 


вается, с листа, а неизвестность не лю- 
бит бесшабашности. Возможно также, 
что на мой результат повлияло и вы- 
ступление на новой машине « Рено- 17- 
гордини». Она мощнее (166 л. с.) при- 
вычной для меня «двенадцатой» моде- 
ли, у нее высокооборотный двигатель, 
и на скользких снежных дорогах труд- 
но избавиться от лишней пробуксовки. 
Я люблю ездить по снегу и чувствую, 
что этот автомобиль способен на таких 
дорогах к большему, если, конечно, 
привыкнуть к нему. Крупе помогло еще 
и то, что он имел специальную блоки- 
ровку колес. Но. гсонечно, победа Бла- 
жея не случайна — он очень сильный, 
редкого таланта гонщик. 

— Вы упомянули об аварии. Как 
это случилось? 

— 'На соревнованиях дома, в Болга- 
рии. Трассу я знал, естественно, очень 
хорошо. И тот злополучный спуск с 
крутым поворотом на мост .мог бы про- 
ехать с закрытыми глазами. И вот мы 
(штурманом был мой старший брат 
Колю) подходим к нему на скорости 
порядка 120 — 130 км/час. Точно рас- 
считав траекторию, начинаю тормозить 
двигателем. Но передачу заклинило. 
Тормоза уже слабые помощни?:н. Чув- 
ствую, что в поворот не впишусь: про- 
бью ограждение моста — а там глубо- 
кая пропасть. Чуть ближе есть ровная 
площадка, приземляться на нее при- 
дется с меньшей высоты. Этот вариант 
и выбираю. Однако машина ударилась 
носом в кювет и, падая, несколько раз 
перевернулась. Колю отделался легки- 
ми ушибами, а у меня — переломы, и 
на полгода больничная койка. К сча- 
стью, такое случилось со мной единст- 
венный раз. 

— Известно, что до автомобиля у 
вас был мотоцикл. Как начался ваш 
путь в спорте? 

— Родом я из знаменитого Габрово. 
И, не дожидаясь традиционного вопро- 
са, который обычно задают уроженцам 
Габрово, скажу: не знаю, как дела с 
юмором, но на отсутствие оптимиз- 
ма не жалуюсь. Здесь окончил гим- 
назию. Вероятно, на мой выбор повлия- 
ло то, что у отца был старенький авто- 
мобиль ДКВ. Мы с братом были доб- 
ровольны.ми механиками. Вообще, Ко- 
лю сыграл большую роль в моей жиз- 
ни. Он первым в нашей семье занялся 
мотоспортом. Хотя я увлекался лыжа- 
.ми и после окончания Высшего инсти- 
тута физической культуры и спорта в 
Софии был даже включен в сборную 
армейскую команду страны, затем по 
примеру брата сменил спортивную спе- 
циальность. Успехи пришли быстро. Я 
восемь раз выигрывал звание чемпиона 
Болгарии по мотокроссу, многодневке 
и шоссейно-кольцевым гонкам. Около 
десяти лет входил в сборную команду 
страны, получил золотую медаль на 
мелсдународных шестидневных сорев- 
нованиях ФИМ в Гармиш-Партенкир- 
хене. 

С мотоспортом связаны мои первые 
приезды в Советский Союз. В конце пя- 
тидесятых годов я принимал участие в 
товарищеских соревнованиях мотоцик- 
листов социалистических стран, кото- 
рые проводились в Ленинграде, Риге, 
Тбилиси и других городах. Кстати, мне 
удалось выиграть кросс в Риге. В СССР 
у меня много друзей-.мотоциклистов — 
Николай Севастьянов, Виктор Пылаев, 
Андрей Дежинов, Виктор Арбеков... С 
ними я не раз встречался на традици- 


Мотоциклист, 

автомобилист, 
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Будущему воину 



Шестьдесят шестой 


онных мотокроссах памяти героев Шип- 
ки у нас в Болгарии. 

Вероятно, советские спортсмены пом- 
нят, что в те годы болгарские гонщи- 
ки выступали на своих отечественных 
мотоциклах «Балкан». Первый из них 
был изготовлен по моим чертежам. Все 
время, проведенное в мотоспорте, я был 
еще тренером армейской и сборной 
команд страны. В честь 30-летия На- 
родной Республики Болгарии у нас 
проводился конкурс на звание самого 
выдающегося спортсмена за все годы 
суыщствования республики. В мотоспор- 
те пальму первенства отдали мне. 

— Потом вы сменили специальность. 
Что же оказалось интереснее — мото- 
или автоспорт? 

— Трудный вопрос, и с тем и с дру- 
гим связано очень много. Наверное, 
нужно ответить так: интереснее тот 
вид спорта, где собственные способно- 
сти раскрьаваются наиболее полно. И 
тут автомобиль, пожалуй, для меня 
предпочтительнее. 

— И вот уже почти десять лет вы 
связаны с автогонками?.. 

— Да, в 1967 году в П.тіовдиве нача- 
лось производство, вернее, монтаж ав- 
томобилей «Болгар-Рено». На этой ма- 
шѵіне и состоялся мой дебют в Тране- 
балканских ралли, где выступали 
спортсмены Болгарии, Румынии и Юго- 
славии. Неожиданно для всех, в том 
числе и для себя, я стал абсолютным 
победителем этих соревнований. На 
болгарском варианте . «Рено-альпин» я 
шесть раз выигрывал звание чемпиона 
Балканских стран, причем дважды — в 
абсолютном зачете. Не раз был чемпио- 
ном Болгарии, добивался успеха в та- 
ких рал.пи, как «Золотые пески», «Кор- 
датик», «Татры», «Русская зима». Три- 
жды принимал участие в самых труд- 
ных, на мой взгляд, соревнованиях — 
♦Монте-Карло». В 1971 году я занял 
здесь 26-е место среди 320 стартовав- 
ших экипажей. Ездил с разными штур- 
манами, но чаще — с братом Колю и 
с Иорданом Топлодольским. 

— А на советском автомобиле вы 
стартовали? 

— Вот уже два года на внутрирес- 
публиканских соревнованиях выступаю 
на машинах Волжского автозавода, ко- 
торые в Болгарии пользуются огром- 
ным признанием. Уверен, что в чисто 
спортивном плане от ВАЗа взята еще 
незначительная часть. Отличная маши- 
на для спорта. И особенно перспектив- 
на модель «21011». Сейчас я работаю 
в Софийском институте по испытаниям 
автомобилей, занимаюсь форсировкой 
♦ жигулевских» двигателей. Естествен- 
но, тех, что предназначены для спорта. 

— И как долго вы намерены оста- 
ваться в автоспорте? 

— Гонщиком, вероятно, еще два-три 
года. Мне уже за сорок, не так-то лег- 
ко все время поддерживать спортивную 
форму. Да пора и семье побольше вни- 
мания уделять. Моя жена — врач, и 
после той аварии она каждый раз пе- 
ред очередными соревнованиями, оче- 
видно, готовит себя к роли лечащего 
доктора собственного мужа. Но совсем 
из спорта уходить не собираюсь. За 
двадцать лет, проведенных на мотоцик- 
летных и автомобильных трассах, я 
кое-что узнал, кое-чему научился. Буду 
счастлив, если мой опыт пригодится 
молодым гонщикам. 

Беседу вел Б. ЛОГИНОВ 

Фото в. Ширшова 


Эта машина широко распространена е 
народном хозяйстве и армии. Она сни- 
скала признание среди водителей, ра- 
ботавших на ней, и хочется, чтобы бу- 
дущий воин, приступив к изучению, сра- 
зу же понял, что перед ним необыкно- 
венный автомобиль. 

Разумеется, на занятиях каждый из 
вас подробно ознакомится по плакатам, 
действующим макетам и «живым» об- 
разцам с устройством автоллобиля, изу- 
чит его характеристики, которые есть в 
каждом справочнике. Здесь же речь 
пойдет о тех качествах ГАЗ — 66, кото- 
рые вы в полной мере оцените, когда 
сядете за руль. 

Давайте посмотрим, чем же ГАЗ — 66, 
или, говоря официально, грузовой ав- 
томобиль повышенной проходимости 
грузоподъемностью 2 тонны, примечате- 
лен. Он в целом ряде конструктивных 
решений был среди своих собратьев, со- 
ветских грузовиков, первым. Это гипоид- 
ная передача ведущих мостов, самобло- 
кирующие кулачковые дифференциалы, 
цельнометаллическая грузовая плат- 
форма, омыватель ветрового стекла. А 
если говорить о проходимости... Впро- 
чем, спросите тех, кто служил на «шесть- 
десят шестом». Очень удачное сочета- 
ние мощности, веса, возможности изме- 
нения давления в шинах с места води- 
теля, самоблокирующих дифференциа- 
лов, подбора передаточных чисел в 
трансмиссии, оптимального распределе- 
ния веса по осям сделало автомобиль 
^ одним из лучших по этому показателю. 

Отличная проходимость, являющаяся 
его важнейшим достоинством, сочета- 
ется с прекрасной устойчивостью. Об 
этом говорит такой эксперимент, проде- 
ланный с машиной. На бетонной площад- 
ке при движении на повороте радиусом 
25 метров она уверенно идет без 
опасности опрокидывания со скоростью 
до 65 к.м/час. И только при достижении 
этой скорости ее начинает заносить. На- 
помню, что предшественник «шестьде- 
сят шестого» ГАЗ — 63 опрокидывался 
при тех же условиях уже на скорости 
44 км/час. 

Вернеллся к проходимости и снова 
сравним эти автомобили. ГАЗ — 66 пре- 
одолевает снег глубиной 0,8 метра, а 
ГАЗ — 63 — только 0,45. Максимальный 
подъем, с которым справляется «шесть- 
десят шестой» на сухом твердом грунте, 
равен 37°, а для «шестьдесят третье- 
го» — лишь 28°. На песчаном сыпучем 
грунте способность преодолевать подъ- 
емы у этих автомобилей выражается со- 
ответственно 22 и 4°. 

Не буду здесь приводить цифры, бо- 
лее подробно характеризующие экс- 
плуатационные качества ГАЗ — 66. Когда 
вы сядете за руль и проедете через то- 
пи, пески, снега, поколесите по самым 
разным дорогам, тогда собственный 
опыт лучше всяких описаний объяснит, 
почему машина носит на кабине Знак 
качества, который она заслужила пер- 
вой во всей автомобильной промышлен- 
ности. Добавим, что ГАЗ — 66 был отме- 
чен зотіотыми медалями на нескольких 


международных выставках, в том числе 
на выставке сельскохозяйственньіх ма- 
шин в Москве (1966 г.) и весенней яр- 
марке в , Лейпциге (1967 г.). 

Прежде чем начать выпуск «шестьде- 
сят шестого», горьковский автозавод 
строил с 1959 по 1963 год в очень не- 
больших количествах модель «62». С 
первого взгляда ГАЗ — 66 похож на нее, 
имеет немало и общих конструктивных 
черт, а по габариту чуть побольше. 
Освоив Ѵ-образный восьмицилиндро- 
вый двигатель мощностью 115 л. с., за- 
вод сразу же применил его на ГАЗ — 62 
взамен прежнего 85-сильного. В связи 
с таким переходолА машину пришлось 
реконструировать, изменить многие 
размеры и параметры. В результате, в 
1964 году родилась новая модель — 
« 66 ». 

ГАЗ — 66 существует не в одном лице. 
Это базовая модель (и если называть 
ее точно, то надо добавлять индекс 
«01»), у нее есть модификации. Напри- 
мер, ГАЗ — 66-02, оснащенный лебедкой, 
ГАЗ: — 66-04 с экранированной системой 
электрооборудования, ГАЗ — 66-05, соче- 
тающий дополнительное оборудование 
обеих этих машин. 

В народном хозяйстве ГАЗ — 66 широ- 
ко используют строители, геологи, неф- 
тяники, связисты. На шасси этой маши- 
ны горьковский завод специализирован- 
ных автомобилей выпускает передвиж- 
ные почтовые отделения ГЗСА — 731 для 
отдаленных районов и фургоны 
ГЗСА — 947 для доставки почты, хлебные 
фургоны ГЗСА — 3714 и фургоны 
ГЗСА — 3713 для перевозки медикамен- 
тов. Далматовский завод в Молдавии 
монтирует на шасси «шестьдесят ше- 
стых» алюминиевые цистерны для пере- 
возки молока (АЦПТ-1,7) и питьевой во- 
ды (АВЦ-1,7). Маслозаправщики М3 — 66 
на той же базе изготовляет могилевский 
автомобильный завод. Многие другие 
предприятия берут ГАЗ — 66 за основу 
для создания передвижных ремонтных 
мастерских, других специальных машин, 
таких, в частности, как универсальный 
снегопогрузчик УП — 66. Наконец, агре- 
гаты ГАЗ — 66, в частности его двигатель, 
трансмиссия, ведущие мосты, нашли 
применение на автобусе повышенной 
проходимости ПАЗ — 3201. 

Таким образом, приступая к изучению 
ГАЗ — 66, а в этом, надеюсь, известную 
помощь окажет и плакат, помещенный 
на цветной вкладке, вы уже знаете, 
сколь многосторонней по применению 
является машина, на которой вам пред- 
стоить ездить. Не сомневаюсь, что она 
поможет вам в нелегкой воинской служ- 
бе. 

В. ГУСЕВ, 

кандидат технических наук 

Литература: Н. Иунясв. «Автомобили 
ГАЗ— 53А и ГАЗ — в6» Издательство 
ДОСА.ЛФ, Москва. 1967. В. И. Борисов и 
др. «Автомобиль Г.ЛЗ -66, Описание кон- 
струкции и те.хническое обслуживание». 
Вое'ннздат, Москва. 1970. В. И Борисов 
и др. «Автомобили Г.АЗ — 53А и ГАЗ — 66. 
Техническое обслуживание и ремонт*. 

Транс порт», Москва, 1969. 


5 «За р\лем - .V. 7 
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ЗА СТРОКОЙ РЕШЕНИЙ СЪЕЗДА 


экономики и повышения эффективности общественного произ- 
водства обеспечить более полное удовлетворение возрастающих материальных и 

влеГпь "°^Р^бностей народа... В этих целях предусмотреть: более полное удо 
влетворение спроса населения на товары народного потребления... 

Из «Основных направлений развития народного хозяйства СССР 

на 1976 — 1980 годы»» 


МОТОЦИКЛЕТНАЯ 

ПЯТИЛЕТКА 


плЛ Г "Р°'’“®"*’Зировать структуру спроса населения за последние пятилетки на 
различные товары и удовлетворение этого спроса, отчетливо будет Гиден рост 
спеченности советских людей так называемыми предметами длительного попк. 
зования, различными бытовыми приборами и машинами. Одним из предметов мас- 

поимепГ'’"т’п°“®“”’' Владельцев двухколесных машин^у^нас сейчас 

примерно 10 миллионов. Это самое распространенное личное средство^ транспорта 

Не случайно в каждом сообщении ЦСУ о выполнении народнохозяйственного „ла 

выпТщено 7 оТ 9 тысяТмотоии один только предыдущий год было 

выпущено 1029 тысяч мотоциклов и мотороллеров и около 700 тысяч мопедов 

естественно, многих наших читателей интересует, как будет развиваться мото 

Гсинел'’°^”’’^ " пятилетке. Об этом рассказал нашему'^ корреспондент^ 

ствѵ от '' начальник Всесоюзного промышленного обьедин^ия по произвол^ 

ству мотоциклов и велосипедов Г. И. САМСОНОВ. производ 


Геннадии Иванович, расскажите, по- 
жалуйста, о перспективах отечественно- 
го мотоциклостроения в десятой пяти- 
летке. 

Труженики нашей отрасли, следуя 
девизу десятой пятилетки «Эфс}эектив- 
ность и качество», стремятся увеличить 
выпуск более совершенных по своим 
техническим и эксплуатационным харак- 
теристикам машин с возможно меньши- 
ми затратами. Для решения этой зада- 
чи предстоит многое сделать. Надо не 
только разработать соответстауюіцие 
времени конструкции, но и, что самое 
трудное, запустить их в производство. А 
для этого в нынешних условиях, говоря 
словами «Основных направлений разви- 
тия народного хозяйства СССР на 1976 

1980 годы», требуется ускорить «рекон- 
струкцию и техническое перевооруже- 
ние действующих предприятий на осно- 
ве использования новейших достижений 
науки и техники». 

Большинство предприятий мотоцик- 
летной промышленности были пущены в 
послевоенные годы, их цехи перегруже- 
ны, не прк^пособлены для нового, более 
сложного оборудования, поэтому рекон- 
струкция здесь включает и расширение 
производственных площадей. Только та- 
ким путем можно создать необходимые 
условия для изготовления машин высо- 
кого качества и увеличения выпуска. 

На ряде заводов уже полным ходом 
идет этот процесс. Два больших цеха 
были построены на минском мотовело- 
заводе. Первый из них, сборочный, всту- 
пил в строй в прошлом году. Большая 
реконструкция идет на киевском заводе. 
После ее завершения в десятой пяти- 
летке там будут собирать 120 тысяч 
мотоциклов с коляской — почти вдвое 
больше, чем сейчас. В 1978 году в Ижев- 
ске планируется ввести в строй новые 
сборочный, малярный и другие цехи. К 
концу пятилетки там же закончится ре- 
конструкция заготовительного произ- 
водства. В Коврове в те же примерно 
сроки будет введен в строй новый ме- 
ханосборочный цех и осуществлена 
перепланировка всего производства. В 
Вятских Полянах увеличится выпуск бо- 


коеых прицепов к мотоциклам ИЖ. 

Какие же рубежи по общему вы- 
пуску намечены на 1980 год! 

— Планируется довести годовое про- 
изводство мотоциклов и мотороллеров 
к концу пятилетки до 1200 тысяч, а мо- 
педов до 750 тысяч. 


Удовлетворит ли это спрос! 

— На^ легкие и средние мотоциклы, 
пожалуй, да. А вот тяжелых и средних 
с коляской («ИЖ — Юпитер») будет все 
же недостаточно. 

Казалось бы, резкий рост выпуска 
легковых автомобилей, характерный для 
последних лет, должен снизить дефицит 
мотоциклов с коляской. Однако этого 
пока не происходит. Чем вы объясните 


Легковой автомобиль, конечно, на 
ступает на позиции мотоцикла, как бо- 
лее удобный и всесезонный вид транс- 
порта, особенно для поездок на боль- 
шие расстояния. Но не следует забы- 
вать, что страна наша огромна, что не 
везде еще, особенно в сельской мест- 
ности, проложены хорошие дороги 
Именно там мотоцикл вообще, а с ко- 
ляской в особенности, сегодня незаме- 
ним как личный транспорт, как важное 
подспорье в жизни сельского тружени- 
ка. Полагаю, что еще много лет тяже- 
лый мотоцикл с коляской, способный 
двигаться по грунтовым дорогам и да- 
же бездорожью, будет пользоваться по- 
вышенным спросом у жителей дерев- 
ни. К тому же он проще по устройству, 
а следовательно, дешевле в эксплуата- 
ции и ремонте — тоже немаловажное 
обстоятельство для сельского потреби- 
теля. Надо ведь учесть, что владельцы 
мотоциклов гораздо чаще, чем автомо- 
билисты, ремонтируют машину сами. 

Если же говорить о мопедах, легких 
и средних мотоциклах, то они, как и ны- 
будут использоваться для коротких 
деловых поездок, отдыха и спорта. Это 
их сфера, и здесь они не испытывают 
конкуренции. 

Коль мы затронули эти вопросы, 
хотелось бы узнать ваше мнение о 
судьбе мотороллера. 

Эти машины обладают особыми ка- 



чествами и имеют круг своих постоян- 
ных приверженцев. Тот уровень выпус- 
ка, который существует ныне — около 
100 тысяч машин в год, — почти обес- 
печивает спрос. Своевременное обнов- 
ление моделей, направленное прежде 
всего на повышение технических и экс- 
плуатационных характеристик, дальней- 
шее улучшение внешнего вида, видимо, 
обеспечат и впредь хорошую «жизне- 
способность» мотороллеров. 

— Геннадий Иванович, не могли бы 
вы кратко охарактеризовать типаж мо- 
тоциклетной техники на эту пятилетку. 

Наша промышленн^ость выпускает 
машины всех основных классов и типов, 
удовлетворяя практически запросы 
большинства мотолюбителей. Поэтому 
типаж на новую пятилетку не претерпел 
изменений. Легкие мотоциклы «Минск» 
с двигателем класса 125 см»^ (выпуска- 
ет минский мотовелозавод) и «Восход» 
с двигателем 175 см^ (завод в Ковро- 
ве); средние мотоциклы марок «Плане- 
та» и «Юпитер» с одно- и двухцилинд- 
ровыми двигателями класса 350 см-"^ (за- 
вод в Ижевске); тяжелые мотоциклы 
«Днепр» и «Урал» с коляской (киевский 
и ирбитский заводы), имеющие в отли- 
чие от всех других четырехтактные двух- 
цилиндровые двигатели класса 650 см^. 
Мотороллеры у нас делают два завода — 
в Вятских Полянах с двигателем 150 см3 
(«Вятка — 3-электрон») и в Туле с двига- 
телем класса 200 см3 («Турист»). Легкие 
мопеды «Рига» с двигателем рабочим 
объемом 45 см3 (выпускает рижский за- 
вод «Саркана Звайгзне»), мопеды «Ри- 
га» и «Верховина» с двигателем рабо- 
чим объемом 49,8 см3 ^^х изготовляют 
рижский и ЛЬВОВСКИЙ заводы). Кроме то- 
го, в Пензе производят мотовелосипеды 
с тем же двигателем, которым снабже- 
ны легкие мопеды. Как видите, ассор- 
тимент довольно широк, и у покупате- 
ля есть возможность выбрать машину, 
наиболее полно отвечающую его тре- 
бованиям. 

Известно, что мы экспортируем 
двухколесные машины. Какие из них 
пользуются наибольшим спросом за ру- 
бежом! 
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— Основную долю нашего экспорт о 
составляют мопеды. Их охотно покупа- 
ют в социалистических и развивающих- 
ся странах. Мотоциклы же, рассчитан- 
ные на трудные дорожные условия и 
потому обладающие специфическими 
качествами, предназначены главным об- 
разом для внутреннего рынка. Японские 
модели, например, заполонившие ми- 
ровой мотоциклетный рынок, отличают- 
ся высокой скоростью и приемистостью, 
зачастую чрезмерным избытком мощно- 
сти. Их двигатели, работающие на высо- 
кооктановом бензине, развивают весь- 
ма большие обороты, что заставляет 
применять пяти-, а то и шестиступенча- 
тые коробки передач. Одним словом, 
они рассчитаны только на дороги с усо- 
вершенствованным покрытием и служат 
скорее не для транспортных целей, а 
для отдыха и развлечений. Поэтому мы 
и не стремимся получить технические 
характеристики, равные тем, что у 
японских машин. Они в наших усло- 
виях не нужны. Но вот в чем действи- 
тельно нам надо подтянуться, так это в 
отделке, архитектуре, конструктивных 
решениях некоторых узлов. 

В первую очередь это касается диско- 
вых тормозов, раздельной смазки в 
двухтактных двигателях и литых колес. 
Наши заводы и ВНИИмотопром ведут 
разработки по этим узлам. В Ирбите на 
гоночных мотоциклах уже применяют 
дисковые тормоза, а ижевцы снабдили 
модель «Планета-спорт» раздельной си- 
стемой смазки с насосом оригинальной 
конструкции. Когда эти узлы докажут 
свою жизнеспособность, мы будем внед- 
рять их на других машинах. 

— Вы не сказали о судьбе литых ко- 
лес. А они очень интересуют владель- 
цев тяжелых мотоциклов. Порой они нам 
пишут, что ездят в таких условиях, когда 
не выдерживают спицы. Некоторые да- 
же заменяют их сплошным диском. По- 
нятно, это не лучшее решение, но что 
им остается делать? 

— Мы знаем о таких случаях и счи- 
таем, что в поломке спиц больше всего 
виноваты сами владельцы машин. Коле- 
са «Днепра» и «Урала» обладают весьма 


высокой прочностью, что доказывают 
не только труднейшие кроссовые сорев- 
нования, но и опыт эксплуатации многих 
тысяч машин. Мотоцикл — не трактор 
и не вездеход. Чтобы благополучно 
пройти на нем трудный участок дороги, 
не требуется обладать высоким мастер- 
ством, достаточно проявить лишь ми- 
нимум осторожности. Можно с уверен- 
нсстью предположить, что тот, кто се- 
голия не успевает менять спицы, завт- 
ра будет ломать литые колеса, а если 
те не поддадутся, то выведет из строя 
трансмиссию. Главное преимущество ли- 
тых кс'лес не столько в прочности, сколь- 
ко в г ростоте производства (если оно 
налажено) и обслуживания. Мы плани- 
руем освоить выпуск литых колес 3 
этой пятилетке. 

— Геннс''дий Иванович, случается, на- 
ши читателч жалуются на то, что каче- 
ство изготовления купленных ими ма- 
шин оставляет желать лучшего, особен- 
но это относится к окраске и приборам 
электрооборудования. Что предприни- 
мается в этом направлении? 

— Все заводы отрасли сделали нема- 
ло, чтобы улучшить качество машин. И 
все же, надо признать, нас не всегда 
удовлетворяет их продукция. Особенно 
подводят смежники. Не раз по этому 
вопросу выступала г.'ресса, в том числе 
и ваш журнал, но, к сожалению, поло- 
жение меняется слишком медленно. По- 
прежнему у нас претензии к некоторым 
карбюраторам, генераторам и резино- 
техническим изделиям. Надеемся, что в 
новой пятилетке они будут заменень' 
более совершенными. 

Что же касается качества изготовле- 
ния самих мотоциклов, то мы очень рас- 
считываем на новое оборудование, ко- 
торое позволит резко улучшить покры- 
тие деталей и общую окраску машин. 

Перед киевским и ирбитским завода- 
ми, выпускающими тяжелые мотоциклы, 
стоит задача увеличить пробег до ка- 
питального ремонта с 40 до 45 тысяч 
километров. Примерно в таком же со- 
отношении будут увеличены пробеги 
мотоциклов других марок. 

— ѵЭдной из главных проблем для 


мотоциклистов является снабжение за- 
пасными частями, поскольку, как прави- 
ло, они ремонтируют машины своими 
силами. Самое трудное положение у 
владельцев тяжелых машин. Что наме- 
чено сделать для улучшения снабже- 
ния? 

— Действительно, выпускаемое ныне 
количество запасных частей для тяже- 
лых мотоциклов не удовлетворяет спрос. 
Но это объясняется не только малым 
их «тиражом». Дело еще в том, что за- 
частую мотолюбители, неграмотно вы- 
полняя ремонт, обрекают узлы на преж- 
девременный выход из строя. Тяжелый 
мотоцикл — все-таки довольно сложная 
машина, требующая квалифицированно- 
го обслуживания и ремонта. Среди вла- 
дельцев тяжелых машин много опытных 
людей, которые справляются с ним, но 
иным- это дело не под силу. Поэтому 
нужны специальные станции, обеспечен- 
ные соответствующим оборудованием и 
квалифицированными специалистами. 
Ныне, когда в стране создается обшир- 
ная сеть станций автосервиса, пред- 
ставляется целесообразным организо- 
вать хотя бы на некоторых из них уча- 
стки по ремонту мотоциклов. Этот во- 
прос сейчас тщательно изучается. 

Производство запасных частей к мото- 
циклам, в том числе к тяжелым, в те- 
кущей пятилетке будет увеличено. На- 
деемся, что вместе с повышением на- 
дежности машин это значительно снизит 
дефицит запасных частей. 

— Наших читателей всегда интересуют 
новые модели машин, которые готовят- 
ся к производству. Не можете ли вы 
рассказать о них? 

— Интерес читателей понятен, но мы 
не можем удовлетворить его до опре- 
деленного времени, то есть до начала 
выпуска. Преждевременная информа- 
ция часто превращается в дезинформа- 
цию. Пока новая машина доходит до 
конвейера, она претерпевает значитель- 
ные изменения, которые порой вносят 
серьезные коррективы в сообщенные 
ранее сведения. А это нередко приводит 
к недоразумениям, поскольку покупа- 
тель представлял себе машину иной. 

Плохую услугу читателям оказывают 
некоторые органы информации, спеша 
сообщить полученные неофициальным 
путем данные о новых машинах, кото- 
рые к тому же часто грешат ошибками. 

Так что давайте подождем, пока по- 
явятся на свет новые ИЖи, «Восход», 
«Рига». Наши специалисты своевременно 
расскажут о них читателям журнала. 

— Благодарим вас. Мотолюбители с 
нетерпением ждут новых машин. И ко- 
нечно же, хотели бы знать, когда они 
появятся. 

— Уже в этом году поклонники лег- 
ких машин смогут приобрести новый 
легкий мопед «Рига — 11», который отли- 
чается от предшественника («Рига — 7») в 
основном более привлекательным внеш- 
ним видом. 

Выпуск новых ижевских мотоциклов — 
«Планета — 4» и «Юпитер — 4» — плани- 
руется на 1978 год, когда вступит в 
строй новый корпус, о котором я гово- 
рил. Примерно в то же время на сме- 
ну «Восходу — 2» придет третья модель. 
Что касается тяжелых мотоциклов, то 
«Днепр» МТ — 10 и «Урал» М — 67, выпу- 
щенные в прошлом году, ныне модерни- 
зированы, благодаря чему их мощность 
возросла до 36 л. с. В будущем году 
увидит свет мотороллер «Тулица» — 
преемник известной модели «Турист». 
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Только 

по 

секрету 


Как сделать, чтобы, к?/оме вас, никто 
не мог воспользоватьс ^ вашим «Мо- 
сквичом», «Запорожр/ілі » , «^Кигуля- 
ми»? Как сделать, ч'обы нечестный 
человек (что греха тлить, еи;е есть та- 
кие) не залез в імашчну на стоянке, не 
извлек из багажника запасное колесо 
к инструмент? Эт.. вопросы волнуют 
всех автолюбител^^^іі, тем более что при 
годовых осмотра*: ГАИ требует нали- 
чия П35^ (как официально именуют 
устройства, запіящагощие автомобиль 
от хищения). 



На все случаи 


Недавно разработано, запущено в про- 
изводство надежное электронное ѵст- 
ройство. Оно включает звуковой сиг- 
нал машины при попытках открыть 
любую дверь, капот, багажник, при пз- 
ліенѳнии ^пространственного положения 
кузова. Кроме того, включение охраны 
отключает систему зажигания. Как ви- 
дите. достоинства немалые. 

Что же предлагается автолюбителям? 

Весь комплект показан на рис. 1. 
Это ключ-разъем (ма.гюгабаритный мно- 
гоконгактный разъем из вшіки ШІ и 
розетки Ш2), электронный блок ЭБ 
(«веерный ящик», наоптый «электрони- 
кой», которая управляет все-^ш сигна- 
лами сторожа), шесть нормально за- 
крытых кнопочных включателей В1... 
Вб, один нормально отк])ытый включа- 
тель В7, инерционный датчик ИД и 
провода. Обіцая масса комплекта — 
1,2 кг. а размеры ясны [із сравнения 
с -тинейкой, помещенной на сни.мке. 

Иа рис. 2 представлена схе.ма соеди- 
нения устройства при установке его на 
авто.мооиль и блок-схема электронного 
блока. 

^ строистБО может находиться в трех 
состояниях: включенном, выключен- 
ном и готовности. Последнее — его 
.можно еще назвать состояние охраны — 
собственно рабочее положение системы; 
автомобиль находится в статическом 
положении, все двери, капот и багаж- 
ник Зсі крыты, зажигание выключено. 

Попытка открыть двери, изменить 
положение кузова или включить зажи- 
гание вызовет прерывистые сигналы си- 


рены и блокировку зажигания. При 
этом, если будет открыта дверь водите- 
ля, сигнал сработает через 10 — 20 се- 
к\ нд. Гак сделано, чтобы вы успели, 

открыв дверь, отключить сигнализа- 
цию. 

Весь секрет в том, как вы припаяе- 
те три провода к клеммам вилки мно- 
гоштыревого разъема (ШІ на рис. 1) и 
еоответрвеано его розетки (Ш2). Тут 
каждый принимает решение индивиду- 
ально, как и выбирает место установки 
атого разъема, благодаря чему обеспе- 
чивается достаточная секретность и 
эффективность сігстемы. 

Работает она так. Водитель, остав- 
шись один в салоне и закрыв все две- 
ри, освобождает шарик инерционного 
датчика (ИД) и поворото.м корпуса ста- 
вит датчик в исходное положение. За- 
тем открывает свою дверь, вынимает 
вилку ШІ из розетки Ш2. выходит из 
машины и закрывает дверь. Системг. 
приведена в состояние «готовность». 

Особенности и достоинства конструк- 
ции такого сторожа в следующем. Во- 
первых, устройство инерционного дат- 
чика позволяет пользоваться иь. не 
только на горизонтальной плоц>адке, 
ко и когда автомобиль стоит на укло- 
нах до 20 . Во-вторых, систе.ма .,е*и.ме- 
ет выключателей вне зоны заіциты, а 


сам выключатель (многокоитактный 
разъем) Д'-статочно индивидуален для 
каждого '-сторожа». И третье: реле 
времени позволяет владельцу ставить 
машину на охрану и снимать с нее, не 
беспокс л окружающих. 

Наш электронный блок (ЭБ на рис. 
2) э о помещенная в пластмассовую 
пылезащитную корпбрсу печатная схе- 
ма, ..ключающая две систе.мы запуска 
С31 и С32, реле времени РВ, генератор 
Г, уеле Р1 и Р2 и конденсатор С. 

''.хема запуска С31 включает реле 
времени при замкнутых контактах 
вѵслючателя В1, то есть когда вся систе- 
'-іЯ приведена в готовность, а дверь во- 
дителя открыта. Схема запуска С32 да- 
ет ток на генератор при гіоступ.чении 
импульса от реле времени, от любого 
включателя или инерционного датчика. 

Генератор Г устроен таким образо.м, 
что периодически включает реле Р1, 
замыкающее контакты Р1 /1 и соответ- 
ственно кнопки звукового сигнала КС. 
Промежуточное реле Р2 нужно для 
приведения устройства в состояние го- 
товности. 

И последнее, о чем .хотим сказать. 
Этот автосторож запущен в произ- 
водство. В нынешнем году в продажу 
поступит 1500 комплектов. Цена каж- 
дого 27 рублей. 


Рис. 1. Комплект сторожа: Ш 1 и Ш2 — 

(вилка и розетка); ЭБ — электронный блок* В 1 
шесть кнопочных включателей: В7 - включДІп. 

тельсноы пізскгм.і. ып — “КЛгочатель води 

ельскои двери, ИД — инерционный датчик. 


ЗБ 


Ві Во 







Известны самые разнообразные «ііа- 
теі.ты'>. применяемые автолюбителями 
для защиты от угонщиков и воров. О 
н. .которых самодельных конструкциях 
г'.ы рассказывали (1967, № 1; 1968. 

7). Целый ряд таких устройств, как 
говорится, на любой вкус, выпускает 
промышленность. Тут и хитрые тран- 
зисторные схемы и простецкие, но на- 
дежные замки — на рулевое колесо 
или педали тормоза и сцепления. Пос- 
ле тщательного отбора мы репіили рас- 
сказать о двух достаточно сложных 


Сторож «Саргис» 

Так назвали устройство, разработан- 
ное в Специальном проектном кон- 
структорско-технологическом бюро 
средств автоматизации в г. Вильнюсе. 
Назначение прибора — поднять трево- 
гу при попытке злоумышленника про- 
никнуть в машину или снять одно из 
колес. 

«Саргис* универсален и подойдет для 
любого легкового автомобиля. Сигнал 
может срабатывать при изменении по- 
ложения кузова, при попытке открыть 
двери, капот или багажник, при пово- 
роте ключа зажигания. И эти ло- 
вушки можно расставлять как все вме- 
сте, так и по отдельности в любых со- 
четаниях. 

Принципиальная электрическая схе- 
ма прибора приведена на рис. 3. Она 
состоит из трех «блоков». Первый — 
так называемый чувствительный эле- 
мент (Э1); конструктивно узел выпол- 
нен в виде подпружиненного рычага с 
контактом, за.мыкающим сеть при ка- 


электронных устройствах, производст- 
во которых начинается в эюм году, и 
одном самодельном (его претложпл 
П. Шор из Вильнюса), белое просд'о.м 
стороже, для изготовления которого не 
требуются ни дефицитные детали, ни 
специальные радиотехнические зна- 
ния. Эти достоинства и послужили 
основанием для публикации, когда .мы 
рассматривали различные «домашние» 
устройства. 

Благодарим всех, кто прислал нам 
свои схемы защитны.х устройств. 


чан II и кузова. Второй — система за- 
держки сигнала, обеспечивающая спо- 
койный выход владельца из машины 
после включения «секретки >; на схеме 
это зона, куда входят ре.зисторы Р1 — 
Р5, конденсатор С, стабилитрон Д1. 
тран-зисторы Т1 — ТЗ. Третий — схема 
включения звуковых сигналов, которая 
содержит резисторы Р6 — Р8, диоды 
Д2 — ДЗ. тиристор Д4, транзистор Т4 и 
выключатели В1 и В 2. Четвертый — вы- 
ключатели ВЗ и В4, которые непосред- 
ственно соединены с бортовой сетью 
автомобиля. 

В тех машинах, где звуковой сигнал 
непосредственно связан с включателем, 
перемычка Э2 ставится в положение 
I — III. А там. где сигнал подключается 
через контакты реле сигналов, она ста- 
вится в положение I — II. 

Если замкнут только один из вклю- 
чателей — В4, звуковой сигнал начина- 
ет работать при качании кузова или 
изменении его положения, н система 
начинает срабатывать только после то- 


го, как владелец выйдет из .машины п 
датчик чувствительного элемента уста- 
новится в пулевом положении. Вклю- 
чение только второго тумблера — ВЗ 
приводит в действие сигнализацию при 
попытке включить зажигание. В обоих 
случаях тревогу поднимет н открытие 
капота или багажника, на которых 
нужно смонтировать кнопочные вклю- 
чатели В] и В2. Можно восііоль.юнать- 
ся имеющи^^ 1 ися концевыми включате- 
лями освещения багажника и подка- 
потного пространства. В результате 
срабатывания обоих включателей — ВЗ 
и В4 сочетаются все перечисленные 
элементы, и звуковой сигнал затрубит 
при попытке открыть капот или багаж- 
ник, при подъеме одной стороны маши- 
ны или нажатии на нее, при повороте 
ключа в замке зажигания. 

Все элементы устройства, кроме 
включателей и чувствительного эле- 
мента, установлены на печатной плате 
(рис. 4), которая вместе с ним помеще- 
на в общем пластмассовом корпусе 
(рис. о). На боковые стенки корпуса вы- 
ведены контакты, к которым подсоеди- 
нены провода от всех включателей и 
бортовой электросети. На верхней стен- 
.ке корпуса установлен регулировочный 
винт чувствительного элемента, а на 
лицевой стороне — ручка, обеспечи- 
ваюіцая фиксацию его пружины. На- 
значение устройства — устранять стук 
пружины при езде. 

Включатели и сам прибор каждый, 
естественно, расположит в одному ему 
известном месте. В этом и будет состо- 
ять секрет. 

Остается добавить, что производство 
автосторожей «Саргис» начнется в ны- 
нешнем году; ориентировочная цена 
комплекта 10 рублей. 



^ 

Рис. 3. Элентросхема автосторожа ««Саргис». 


Рис. 4. Электронная часть прибора на печатной плате. 




Рис. 5. Размещение деталей: 1 — корпус; 2 — контакты; 

3 — чувствительный элемент; 4 — регулировочный винт; к 
5 — фиксатор; 6 — груз; 7 — крышка; 8 — печатная г 
плата. ^ 
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Сторож автолюбителя 
И. Шора 

Для его изготовления и монтажа, как 
уже говорилось, не нужны ни дефицит- 
ные или дорогие детали, ни навыки в 
радиотехнике. Он достаточно прост и 
надежен. Есть у сторожа и недостат- 
ки: секретные выключатели нужно 

прятать где-то снаружи в неохраняе- 
мой зоне. 

Устройство рассчитано на ВАЗ — 2101. 
Его схема приведена на рис. 6. 

В за виси ости от возможностей и 
конкретных условий хранения автомо- 
биля вы можете выбрать и осуществить 
любой из трех предлагаемых вариан- 
тов. Первый — два датчика и один по- 
тайной выключатель; включается зву- 
ковой сигнал при попытке открыть лю- 
б\ ю дворъ, капот и крышку багажника. 
Второй — два датчика и три независи- 
мых выключателя: секретность при 
этом значительно выше, чем в первом 
варианте. — ведь практически невоз- 
можно найти и отключить три спрятан- 
ных тумблера. Третий — два датчика, 
три выключателя и маятник, реагиру- 
ющий на толчки и наклон кузова. 

Внимательно изучим схему. Что озна- 
чают буквы? 3 — звуковые сигналы: 


РС — реле сигналов; С — клелгма под- 
ключения сигналов; К — клемма кноп- 
ки сигналов; Б — к.те.мма подключе- 
ния к красному проводу; СОК — сиг- 
нализатор открытия капота: СОКБ — 
сигнализатор отіѵрытия крышки бага:к- 
ника; ВДПЛ, ВДПП, ВДЗЛ п ВДЗП — 
сигнализаторы открытия двергчй: ПВ — 
потайные выключатели системы; СМ — 
маятниковый си гнал и. затор. 

Реле сигналов нужно, чтобы снизить 
до минимума ток, проходящий через 
систему. Можно для этого взять любое 
автомобильное реле сигналов, в том 
числе от ВАЗ — 2103. Для потайных вы 
ключателей подойдут любые типа ^тум- 
блер». для СОК II СОКБ — микропере- 
ключатели МИ-ЗА, МИ-5 или аналогич- 
ные пм. Маятниковый сигнализатор 
СМ нужно сделать само.му. В моей кон- 
струкции это свободно подвешенный в 
латунном кольце латунный же стер- 
жень. При качании или наклоне кузо- 
ва эти детали соприкасаются, замык.ая 
цепь сигналов. 

Несколько практических советов. Ре- 
ле сигналов удобно закрепить на болт, 
который держит сигналы. При этом, 
кстати, очень полезно повернуть сами 
сигналы на 180 , так чтобы клеммы 


«\іи.чп» вве[)х и ста.ло невоз.можні^ ит- 
к.’іючить их через переднюю облицовку. 
Для установки СОЬС и СОКБ \добиы 
кронштейны из металлической полосУ’Чі 
12 1,5. СОК хорошо встанет под ка- 

пот, под болт, которым крепится поті 
капотный фонарь. СОКБ поставьте под 
гайку торсиона крышки багажника. 

И пос.теднее. Включайтесь в сущест- 
вующую проводку близко к сигнала.м 
(80 — 100 мм). При этом черный провод 
сразу соедините с « массой как пока- 
зано па схеме. 

Адрес для справок: г. Впльпюс-43, 
>л. А]>хитркту, 14, кв. Я7, И. Шор. 


После таких публикации в редакцию 
обычно начинают поступать письма с 
просьбой помочь в приобретении и.зде- 
лия или сообщить о .магазинах, где его 
ліожно купить. Такими сведениями мы 
не располагаем и поэтому помощи ока- 
зать ие можем. Сообщаем это во избе- 
жание безрезультатной переписки. 


РО 


к\ ..о 


Рис. 6. Схема автосторо- 
жа И. Шора (пояснения 
о тексте). 
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ЗА СТРОКОЙ 
РЕШЕНИЙ СЪЕЗДА 

Значительно улучшить... техническое 
обслуживание легкового транспорта, 
принадлежащего гражданам. 

Из «Основных направлений разви- 
тия народного хозяйства СССР на 
1976 — 1980 годы*» 

Как 

завоевать 

доверие 

Хотя ростовский автоцентр ВАЗа — 
новостройка, наверное, нет смысла рас- 
сказывать о его технической оснащен- 
ности и технологии производства. Эти 
опорные пунктьі сети автосервиса воз- 
водятся по типовому проекту для всей 
страны. Поэтому у него как говорится, 
асе а норме. Как и его многочисленные 
собратья в других городах, рассчитан он 
на 50 рабочих постов и может обслужи- 
вать за год около 13 тысяч автомоби- 
лей. 

Сегодня мало найдется людей, кото- 
рые не верят в надежность и высокий 
класс «жигулей». Не так много времени 
потребовалось, чтобы доказать это. Ку- 
да сложнее поднять на такой же высо- 
кий уровень качество ремонта и тех- 
нического обслуживания машин. А та- 
кую цель и поставил перед собой с пер- 
вых же шагов молодой коллектив ро- 
стовского автоцентра ВАЗа. 

Пришел как-то ко ллне один автолюби- 
тель и говорит; «Вот сдал в ремонт ма- 
шину а домой уйти не могу, на душе 
неспокойно, все ли без меня хорошо 
сделают?» Выглядел он расстроенным, и 
никакие мои заверения в том, что авто- 
мобиль отремонтируют добротно, не по- 
могали. Тогда, Б порядке исключения, я 
выписал с-му пропуск и разрешил при- 
сутствовать при работах, поставив одно 
условие — зайти напоследок и откро- 
венно рассказать о своих впечатлениях. 

На другой день он разыскал меня и, 
смущаясь, признался, что был неправ в 
своих сомнениях, что его машина ока- 
залась 8 руках опьітных специалистов, 
не меньше владельца заинтересованных 
в качестве реллонта, в чем он сам убе- 
дился Б общем-то ничего странного в 
его поведении не было. Горького опыта 
прежних лет у наших клиентов предо- 
статочно, и надо еще много приложить 
сил, чтобы завоевать их доверие. Даль- 
нейшее развитие сети станций техниче- 
ского обслуживания — одна из задач 
новой пятилетки в области автомобили- 
зации. Мы, работники автосервиса, по- 
нимаем ее не только как строительство 
новых станций, но и в первую очередь 
как совершенствование нашего произ- 
водственного процесса, поиск такой 
организации труда, при которой брак в 
работе был бь! полностью исключен. 

У нас разработана и внедрена комп- 
лексно-звеньевая система ремонта. Что 
это значит? Раньше автомобиль, посту- 
паюи;ий в автоцентр, переходил с уча- 
стка на участок, как на конвейере. У ма- 



шины не было одного «хозяина», и в 
случае брака трудно оказывалось найти 
и виновника. К тому же сложно было 
контролировать время и ход самого ре- 
монта. 

При новой системе звено из четьі- 
рех-пяти человек выполняет комплексно 
весь объем работ по ремонту и техни- 
ческому обслуживанию. Оно оснащено 
всем необходимым оборудованием, ин- 
струментом, приспособлениями, имеет 
постоянньгй производственный участок и 
«ведет» ллашину до самого конца. 

АЛы убедились, что при такой систе- 
ме повышается личная и коллективная 
ответственность за качество работы и 
появляются более широкие возможно- 
сти для применения материальных и мо- 
ральных стимулов. При высоких резуль- 
татах труда, когда все сделано доброт- 
но и в положенный срок, коллективу 
выплачивается премия до 20'"'о тарифной 
ставки. Если же в ремонте обнаружен 
брак или звено не вьтолнило заказ в 
срок, оно проигрывает материально да 
еще устраняет недоделки за свой счет. 

Уже первые месяцы применения 
комплексно-звеньевого метода показа- 
ли, что мы на правильном пути. Резко 
сократились претензии к качеству ре- 
монта. слесари овладели смежными про- 
фессиями, стали следить за сроками ра- 
бот, возросла культура обслуживания. 

Затем мы начали внедрять систему 
бездефектного труда. Перед этим побы- 
вали у наших соседей на ростовском 
подшипниковом заводе, изучили их 
опыт и, внеся коррективы, продиктован- 
ные нашей спецификой, применили у 
себя. У каждого звена теперь своя ан- 
кета, в которую заносятся все основные 
показатели его работы. Главное внима- 
ние обращаем на качество. Набравш^-м 
определенное количество баллов вы- 
плачивается дополнительная премия. 

Поначалу существовали в автоцентре 
как самостоятельные единицы бюро 
приемки и отдел технического контро- 
ля. Как водится, один отдел принимал 
машину, другой — сдавал ее заказчи- 
ку. Подобная расстановка сил, органи- 
зация труда не удовлетворили нас. 
Обычно машины поступают на ремонт 
в первой половине дня, а выдаются вс 
второй. Получалось, что работник ОТК 
полдня почти не загружен, а потом не 
успевает вьідать машины заказчикам. У 
мастера на приемке все наоборот. Аѵ\ы 
убедились, что оба отдела с их функ- 
циями лучше объединить — в бюро 
диагностики и контроля. И дело не 


только в использовании времени. Тому, 
кто определяет неисправность, легче ве- 
сти и контроль за ее устранение.м, ка- 
чеством ремонта. 

Для работы нового бюро соз.цали 
необходимые условия. Ор''анизовали 
диспетчерский пункт «Табло поиска», ку- 
да поступает информация о ходе ре- 
монта любого автомобиля, о возникаю- 
щих в процессе производства трудно- 
стях, неувязках. Улучшилось обслужива- 
ние машин, появилась ритмичность во 
всей работе. 

Из последних новшеств упомяну о 
недавно созданном участке срочного ре- 
монта, где мелкие неисправности авто- 
мобил я устраняются в присутствии за- 
казчика в течение 1,5 — 2 часов. В бли- 
жайшее время откроем и участок само- 
обслуживания. Здесь автолюбитель смо- 
жет сам выполнить несложный ремонт 
или регулировку машины под руковод- 
ством наших консультантов. Планируем 
и организацию технической помоши вла- 
дельцам «жигулей» 36 пределами авто- 
центра — прямо на трассе или на месте 
стоянки автомобиля. 

Все эти мероприятия позволят под- 
нять общий уровень производства, улуч- 
шить обслуживание автолюбителей Но 
проблему повышения качества работ 
следуе"^ решать комплексно. Мы же к 
этому еще но совсем подготовлены По- 
ка у нас нет всей нор.мативно-техниче- 
ской документации, определяюшей 
взаимоотношения с заказчиком. А они 
должны быть четко и юридически опре- 
деленьі. Скажем, нередко владелец ав- 
томобиля по каким-то соображенияАл от- 
казывается от ремонта или замены того 
или иного узла, когда мы видим в том 
необходимость, от выполнения каких- 
то Видов работ по техобслуживанию, и 
мы должны с ним соглашаться. А ведь 
автоцентр несет о гветственность за каж- 
дый выпуш.енный из ремонта автомо- 
биль, его полную исправность и соот- 
ветствие требованиям безопасности Все 
эти вопросы надо решить как можно бы- 
стрее, поскольку жизнь идет вперед. 
Сегодня в Ростовской области кроме 
спецавтоцентра работает шесть станций 
технического обслуживания автомоби- 
лей, а десятая пятилетка предусматрива- 
ет дальнейшее расширение фирменной 
сети автосервиса. Значит, впереди новые 
проблем ьі, новые задачи. 

М. МАГДАСЕЕВ, 
директор спецавтоцентра ВАЗ 

г. Ростов-нл-Дону 
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Будущему воину 
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1 подвод воздуха от централизованном системы регулирования давления в шинах; 2 — «вездеходные» покрышка 
размером 12,00— 18; 3 — гидроусилитель рулевого управления; 4 — барабан лебедки; 5 — блок подвесных педалей 
6 радиатор; 7 — насос гидроусилителя; 8 — двухкамерный карбюратор; 9 — восьмицилиндровый Ѵ-образный двига- 
тель с алюминиевым блоком цилиндров и гильзами «мокрого» типа; 10 — четырёхступенчатая коробка передач; 11 — 
карданный вал переднего ведущего моста; 12 — промежуточный карданный вал; 13 — гидровакуумный усилитель тор- 
мозной системы; 14 — двухступенчатая раздаточная коробка; 15 — правый топливный бак емкостью 105 литров; 16 - 
карданный вал заднего ведущего моста; 17 — рама с лонжеронами швеллерного сечения; 18 — гипоидная главна? 

передача с встроенным самоблокирующим дифференциалом кулачкового типа; 19 — рессорная зависимая подвеска с 
телескопическими амортизаторами. 













ШЕСТЬДЕСЯТ 


шестой 


Статью об автомобиле ГАЗ — 66 

читайте на стр. 13 


Художник А. Новоселов 








Пневмогидравлическая передняя вил- 
ка заряжается сжатым газом через 
вентиль (справа). Одинаковое давле- 
ние в ее перьях поддерживается бла- 
годаря соединительной трубке. Сжа- 
тый газ обеспечивает более выгодные 
характеристики подвески, чем пру- 
жины. 


Веерное расположение ребер головки 
создает условия для равномерного 
охлаждения. Тщательно подобранные 
конфигурация и объем выпускной 
трубы обеспечивают выигрыш в мощ- 
ности. Цилиндр прикреплен к карте- 
ру четырьмя короткими шпильками, 
а головка к цилиндру — пятью. 





Необходимое во время работы натя- 
жение цепи создается резиновым под- 
пружиненным роликом. Рядом с ним 
видна алюминиевая реактивная тяга 
тормоза заднего колеса. 


Кронштейн для крепления двигателя 
может поворачиваться на оси задней 
вилки. Маятниковая вилка упирается 
в пружинно-гидравлический аморти- 
затор, соединенный с головкой рамы. 
Ведомая звездочка, свободно сидя- 
щая на ступице колеса, передает уси- 
лие через пружины. 







( 



II 


Художник Б. Иванов 





Первый дорожный мотоцикл ковров- 
ской марки был выпущен в конце 
1946 года, а два года спустя появилась 
и спортивная модель. Эта 125-кубовая 
маш[іна с двигателем мощностью 5 — 
5,5 л. с. предназначалась для кроссов 
и иіоссейно-кольцевых гонок, но мало 
отличалась от серийной. На следующем 
спортивном мотоцикле, увидевшем свет 
в 1949 году, ковровчане применили не- 
которые передовые но тем временам 
конструктивные решения, в том числе 
телескопическую переднюю вилку. Ус- 
пешно выдержав испытания на сорев- 
нованиях, она вскоре заняла место ры- 
чажной на дорожных машинах. 

В 1954 голу на заводе было создано 
специальное конструкторское бюро. 
Обобщив отечественный и зарубежный 
опыт, оно создало несколько моделей 
спортивных машин для разных видов 
соревнований, в том числе междуна- 
родных. В. 1957 году наши спортсмены 
впервые выступали па ковровских 
К — 55СМ в Чехословакии на много- 
дневке. 

Когда в 1956 году завод перешел на 
производство дорожного мотоцирсла 
класса 175 см^, сразу же родилось не- 
сколько спортивных моделей на его 
базе. Одни выпускались серийно для 
внутрисоюзных соревнований, другие, 
с рядом новинок, — для международ- 
ных. На мотоциклах К — 175СМ наши 
спортсмены завоевали две золотые ме- 
дали в мотоо.чимпиаде 1959 года. 

По мере роста популярности кроссо- 
вых .машин класса 250 см'^ на между- 
народной тр-ч' встал вопрос о выпу- 


ске их на наших предприятиях. В 1962 
году был спроектирован двигатель, ко- 
торый довольно успешно прошел испы- 
тания на соревнованиях. В дальней- 
шем, на основе его усовершенствования 
и разработки новой ходовой части уда- 
лось создать модель ♦250 СКУ», кото- 
рая по своим характеристикам прибли- 
жалась к маіпинам международного 
класса. Чтобы подняться на следую- 
щую ступень, ковровчанам пришлось 
основательно поработать, прпменіів не 
только апробированные в мировой прак- 
тике конструктивные решения, но и 
собственные изобретения. В некоторых 
соревнованиях прошлого года новый 
мотоцикл успешно соперничал с маши- 
нами известных зарубежных фирм. 

К нынешнему сезону завод внес ряд 
усовершенствований в конструкцию, по- 
высил надежность ее. Удачные высту- 
пления заводских гонщиков в перво.м 
(зимнем) этапе первенства СССР и тра- 
диционном зимнем ковровском мото- 
кроссе вселяют надежду, что этот мото- 
цикл, названный «Восход — 250 СКУ-3*, 
по техническим параметрам стоящий в 
одном ряду с машинами чемпионата 
мира, сможет наконец достойно пред- 
ставить отечественную мотопромышлен- 
ность на соревнованиях международно- 
го ранга. Порукой тому — горячий эн- 
тузиазм работников завода, сумевших 
одновременно с выпуском серийных до- 
рожных п спортивных мотоциклов под- 
готовить к сезону два десятка кроссо- 
вых машин новой модели. 

Представляем кроссовый ♦Восход — 
250 СКУ-3» образца 1976 года. 


ш 


« 



Ходовая часть мотоцикла. Централь- 
ное расположение амортизатора (так 
называемая кантилеверная задняя 
подвеска) позволяет избежать ооыч- 
ных перекосов вилки из-за разного 
усилия пружин и амортизаторов. 



Техническая характеристика 

Общие данные. Длина — 2250 мм: ши- 
рина — 845 мм; высота (по седлу) — 
915 мм: база — 1490 мм; дорожный* про- 
свет — 300 мм: масса (сухая) — 105 кг. 

Двигатель. Одноцилиндровый. двух- 
тактный воздушного охлаждения: ци- 
линдр — алюминиевый с запрессован- 
ной чугунной гильзой; диаметр цилинд- 
ра — 70 мм: ход поршня — 64 м.м: ра- 
бочий объем — 247 см^; степень сжатия 
(действительная) — 8.5; максимальная 
мощность — 38 л. с. при 7900 об мин; 

максимальный ісрутящий момент — 
3.4 кГм при 7500 об/мин; карбюратор с 
дифг])узором диаметром 36 мм: пуск дви- 
гателя — кик- старте ром: топливо — 

смесь бензина Б-91 с маслом •МС-20. 

Элентрооборудование — электронное, 
конденсаторное: генератор переменного 
тока с магнитоэлект|)ическим датчиком, 
коммутатор — тиристорный, два высо- 
ково.іьтных трансформатора Б-50ЛІ: опе- 
режение зажигания — І.о — 2.5 мм 
в.м.т. 

Трансмиссия. Моторная передача — 
шестеренчатая: передаточное отноше- 

ние — 2 955; коробка передач — пяти- 
ступенчатая; передаточные числа; 1 пе- 
редача — 1.857; II передача — 1.412; III 
передача — 1.158; IV передача — 0.952 
V передача — 0.818; задняя (главная 
передача — цепная, шаг цепи — 15.8675 

Ходовая часть. Рама изготовлена из 
стальных (ЗОХГСЛ) труб; передняя вил- 
ка — телескопическая, пневмогидравли- 
ческая с корректирующей винтовой ци- 
линдрической пружиной; рабочий ход — 
250 мм; пружинно-гидравлический а.мор- 
тизатор задней подвески — с компенси- 
руй лцнм аккумулятором давления; рабо- 
чий ход; штока амортизатора — 180 м.м, 
колеса — 250 мм; колеса — со стальны- 
ми закаленными ободами и алюминиевой 
ступицей; спицы соединены со ступицей 
через стальное кольцо; тормо.за — коло- 
дочные диаметром 160 мм спереди и 
180 .мм сзади; размер шин; передней — 
3.00 — 21. задней — 4,50 — 18. 




4ля вас 
и вашей машины 


помощник МОТОЦИКЛИСТА 



Монтируя покрышку на колесо .мтг^^- 
цпкла при по.мощи штатных лопаток, 
ігекоторые водители, особенно начинаю- 
щие. из-за недостаточной сноровки при- 
лагают ч{)оз.мсрные усилия. В результате 
иногда рвется бортовоіі трос покрышки 
пли ііроі)С.зается насквозь защемленная 
лопаткой ка.мера. 

И.збежать этих неприятностей и об.лег- 
чить )>аботу помогают различные приспо- 
собления. Одно тіз удачных — устройст- 
во ШЗУ-01 для заправки шин. выпускае- 
■мос д.ммтровс ким экспернмеитальны.м ме- 
ханическим заподо.м института «Оргстан- 
кчпіпром». В сложенном виде оно уме- 
щается в небольшой (204'^40 /-.ЗЗ мм) ме- 
та.ллической коробке и мояіет занять ме- 
сто рядом с бортовым инстру-ментом на 
мотоцикле. 

При монтаже шины приспособление 
встав.ляют вместо оси колеса и при по- 
мощи зубчатых рейки и сектора заправ- 
зяют борт покрышки в обод. Защем-ле- 
шіе камеры и повреждение ее исключа- 
ются. 

Цена устройства — • 4 руб. 50 коп. 

Торгующие организации (не частные 
лица) .могут обращаться на завод по ад- 
ресу: 141800. г. Дмитров- 1 Ліосковской 

области. Экспериментальный механиче- 
•кий завод. 


ИЩЕМ «РУССОБАЛТ» 

После публикации статьи «Погоня за 
♦ Руссо-Балтом» («За рулем, 1976, № 3) 
редакция получила немало откликов чи- 
тателей. Среди них — письмо из рижско- 
го Клуба антикварных автомобилей 
(КАА). В настоящее время клуб ведет 
подготовительную работу по организа- 
ции автомобильного музея и хотел бы 
видеть среди экспонатов автомобиль 
Русско-Балтийского завода. К сожале- 
нию, в нашей стране пока известен лишь 
один экземпляр машины этой марки, на- 
ходящийся в Политехническом музее. 

КАА просит редакцию оказать ему 
помощь в поисках. Может быть, кто-либо 
из читателей знает о существовании еще 
одного «Руссо-Балта»? В случае, если 
удастся «напасть на след», просим ин- 
формировать об этом редакцию журнала 
«За рулем». 
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Оживленный перекресток на одной из 
центральных улиц Львова. Вспыхивают, 
чередуясь в четком ритме, сигналы све- 
тофора. Повинуясь этим командам, тор- 
мозят и начинают движение машины. 
Обычная на первый взгляд картина. 
Только что-то не видно поблизости ра- 
ботников Госавтоинспекции. 

К перекрестку плотной группой при- 
ближается несколько автомобилей, а зе- 
леный сигнал светофора вот-вот должен 
погаснуть. Водитель «Волги» на пересе- 
каюіцей улице уже наготове: включил 
передачу и держит ногу на педали сцеп- 
ления. Но светофор меняет ритм. Еще 
несколько секунд продолжает гореть 
зеленый, пока вся группа автомобилей 
не минует перекресток. Именно так по- 
ступил бы регулировщик, отдав пред- 
почтение большинству. Но ведь регули- 
ровщика здесь неті 

Через минуту над перекрестком раз- 
дается громкий голос из репродуктора: 

— Гражданин с черным портфелем, 
вернитесь и подождите зеленого сигна- 
ла светофора! 

«Черный портфель» смущенно пятит- 
ся назад. А слева от него, на другой 
стороне улицы стайка пеи^еxодов шара- 
хается из-под капота поворачивающего 
направо грузовика, водитель которого не 
пропустил переходящих проезжую часть 
людей. Вслед за грузовиком поворачи- 
вается телевизионная передающая каме- 
ра и провожает его укоризненным 
«взглядом». Номер машины зафиксиро- 
ван, и нарушителя ждет наказание, хо- 
тя он об этом пока не знает. Телекаме- 
ра, установленная на кронштейне над 
перекрестком, возвращается к наблюде- 
нию за дорожной обстановкой. Все про- 


исходящее здесь, на перекрестке она 
передает по проёодам на районный 
пункт централизованного управления 
движением. 

Оператор со своего места .может по- 
ворачивать передающую камеру в нуж- 
ном направлении, изменять ее наклон, 
масштаб изображения. 

Эта система телевизионного управле- 
ния движением была разработана город- 
ской Госавтоинспекцией в содружестве 
с Львовским политехническим институ- 
том и производственно-техническим 
объединением «Электрон». 

Она создана на базе серийно выпу- 
скаемых уста.иовок промышленного теле- 
видения типа ПТУ-101 и ПТУ-102 Кроме 
того, в ее состав входит автоматическое 
устройство переключения светофоров, 
акустическая система и ряд других бло- 
ков и устройств, предназначенных, в 
частности, для дистанционного управле- 
ния телекамерами. Их обзор з горизон- 
тальной плоскости — в пределах 270 , в 
вертикальной — 90 а масштаб изобра- 
жения может быть увеличен в 1,7 — 2 ра- 
за. 

Все органы управления и контрольные 
приборы системы размещены на пуль- 
те и аппаратной стойке перед опера- 
тором. Сейчас на ней — четыре телеви- 
зионных экрана, по числу перекрестков, 
оборудованных телекамерами, но систе- 
ма рассчитана на 12 таких каналов, и к 
ней можно подключить еще восемь го- 
родских перекрестков. Мощность, пот- 
ребляемая системой, — около 6 кило- 


Зг» пультом управления дорожны.м Д!зи- 
жением старшиГі гогаптоинспект' ч Г.ЛІІ 
УВД Львова капитан милиции С Г итко. 


ватт. Она может работать 23 часа в сут- 
ки и нуждается лишь в часовом пере- 
рыве. 

Основная задача оператора; дер- 
жать в поле зрения движение на ряде 
взаимно связанных перекрестков и опре- 
делять на основе этого автоматический 
режим регулирования, наиболее соот- 
ветствующий обстановке. Он может ме- 
няться в широких пределах — от 5 до 70 
секунд. И все же никакая автоматиче- 
ская программа не способна предусмо- 
треть все изменения реальной действи- 
тельности. Иногда (об этом шла речь 
выше) перекресток не успевает разгру- 
зиться, а в пересекающем направлении 
машин мало. Тогда оператор нажимает 
кнопку дистанционного управления, и, 
пока он ее не отпустит, тот или иной 
сигнал на перекрестке будет гореть. 
Иногда такое вмешательство требуется, 
чтобы пропустить скопление пешеходов 
или дать беспрепятственно проехать 
спецмашинам. При необходимости опе- 
ратор может через мощный (100 ватт) 
динамик на перекрестке призвать к по- 
рядку пешеходов-нарушителей, дать ука- 
зания водителям. 

Достоинства телевизионной системы 
управления движением состоят не толь- 
ко в том, что один оператор заменяет 
сразу несколько регулировщиков. Глав- 
ное, как об этом говорилось выше, опе- 
ратор видит и оценивает дорожную об- 
становку одновременно на ряде взаимо- 
связанных перекрестков и благодаря та- 
кому расширенному «кругозору» прини- 


Вид гіерск})Ргтка проспект Лепи па — 
улица Го[>ычОго с двумя передающими 
телска.мсрами и репродукторами. 




мает наиболее правильные и точньіе ре- 
шения. 

Правда, оператор может не за всем 
поспеть, не направит вовремя телека- 
меру куда нужно, не заметит сущест- 
венного изменения обстановки и запо- 
здает с необходимыми действиями В 
состоянии ли кто-нибудь внести коррек- 
тивы? Такая возможность предусмотре- 
на на одном из перекрестков, оборудо- 
ванном системой радиоуправления све- 
тофорами РУД-1. Инспектор-регулиров- 
щик, находящийся на расстоянии до 
200 метров от перекрестка, управляет 
сигналами светофоров при помощи спе- 
циального жезла, в котором смонтиро- 
ван миниатюрный радиопередатчик. 
Можно это сделать и из спецавтомо- 
биля, который, например, сопровождает 
колонну, перевозящую детей. Приори- 
тет в таких случаях имеет радиоуправ- 
ление, и лишь когда прекращаются его 
сигналы, восстанавливается «власть» 
оператора. 

Целесообразность и эффективность 
каждого нововведения проверяется жи- 
знью. Система телевизионного управле- 
ния движением эту проверку выдержала 
г. честью. В течение многих лет в цент- 
ре города аварийность была высокой и 
продолжала расти. После внедрения 
телеуправления она резко снизилась. 
Время простоев машин у перекрестков 
сократилось на 30%. 

Сейчас сфера действия хорошо заре- 
комендовавшей себя системы расширя- 
ется. Ведутся работы по подключению 
к ней соседних перекрестков. Продол- 
жается и совершенствование возможно- 
стей системы. Проводится, например, в 
экспериментальном порядке, фотогра- 
фирование с экранов мониторов. Эти 
снимки могут стать документами, позво- 
ляющими разобраться в причинах до- 
рожно-транспортного происшествия. В 
планах — разработка автоматической 
фиксации нарушений Правил движения 
при помощи видеомагнитофона. 

Электроника и телеуправление все 
прочнее внедряются в организацию и 
регулирование городского движения. 

Н. БОГДАНОВ, 
начальник отделения ГАИ 
И. ОГОРОДНИК, 
кандидат технических наук, 
заведующий кафедрой АСУ 
политехнического института 

г. Львов 




Статистика 

Дорожных 

Происшествий 


Информирует ВНИИ 
безопасности дорожного 

движения 
МВД СССР 


в журнале ужо писалось (1976,^5 4) 
о том, что статистика ДТП позволила 
выявить самые опасные в аварийном 
отношении часы суток, дни недели, ме- 
сяцы, Так вот, по месяцам наибольшее 
?:оличество несчастий на дорогах слу- 
^іается в августе. Вызвано это целым 
комплексом причин. На этот последний 
летний месяц пртіходится максималь- 
нол оживление на тихих местных доро- 
гах. по которым идут машины, занятые 
на уборке урожая. В эту лучшую от- 
пускную пору на ходу огромный парк 
индивидуальных автомобилей и мото- 
циклов. Ііх владельцы отправляются на 
отдых к морю, совершают дальние ту- 
ристские путешествия. За лето они об- 
катались, обрели уверенность за рулем, 
а она. к сожалению, нередко перера- 
стает в самоуверенность, лихачество. 
Дети, возвращающиеся из пионерских 
лагерей, наоборот, отвыкают от сутоло- 
ки городского движения п чаще ста- 
новятся жертвами происшествий. 

Поскольку август самый аварийный 
месяц в году, полезно загодя напомнить 
водителям, какие нарушения Правил 
движения они чаще всего допускают п 
к ?;аким это ведет последствиям. Ого- 
воримся сразу, что каких-либо специ- 
фически сезонных взлетов отдельных 
видов дорожно-транспортных происше- 
ствий в этот период нет. Лишь пример- 
но пропорционально возрастает их об- 
ище количество. Поэтому мы будем 
пользоваться статистическими данны- 
ми за весь минувший год. 

Самые большие беды приносит управ- 
ление машиной в нетрезвом состоянии. 
Это весьма распространенное наруше- 
ние Правил влечет за собой цепочку 
.тругих. Пьяный водитель чаще превы- 
шает допустимую скорость движения, 
не подчиняется требованиям дорожных 
знаков и сигпа.пов светофоров. А по- 
следствия происшествий, совершенных 
нртрезвы.ми водителями, бывают наибо- 
лее тяжкими. Например, в Псковской 
области в каждой сотне ДТП по вине 
пьяных за рулем погибло в полтора 
раза больше людей, чем в таком же их 
количестве, случившихся по другим 
причинам. Па дорогах Тувинской АССР 
в прошлом году погибло 137 человек, 
из них 96 были жертвами нетрезвых 
водителей. 

Наглядное представление об удель- 


ном весе отдельных причин дорожных 
происшествий в процентном отношении 
ко всем ДТП, случившимся по вине 
водителей, дает таблица, составленная 
по статистическим данным двух раз- 
ных регионов — Литовской ССР и Ки- 
ровской области. 

Как Бидилі, с «-нетрезвым состояни- 
ем» соперничает лишь превышение 
скорости, допустимой в конкретных до- 
рожЯых условиях. Оно в 6 — 10 раз ча- 
ще приводит к несчастьям, чем ♦несо- 
блюдение дистанции*, и в 20 — 60 раз 
чаще, чем «внезапный выезд из ря.іа». 
Весьма часто приводят к тяжелым по- 
следствиям несоблюдение очередности 
проезда и выезд на левую сторону до- 
роги. 

Кто же несет наибольший урон в ре- 
зультате столкновений, наездов и дру- 
гих дорожных происшествий? Скажем, 
в Магаданской области 75,1 ’І.) постра- 
давших составили сами водители транс- 
портных средств и их пассажиры, 
24,7% — пешеходы и 0,2% — велоси- 
педисты. 

Подобная картина характерна и для 
других мест. Таким образом, наруше- 
ния Правил движения в первую очередь 
весьма опасны для тех, кто сидит за 
рулем, и для тех, кого они везут. 

Хочется, чтобы водители поразмыс- 
лили над приведенными цифрами и 
сде.лали для себя соответствующие вы- 
воды. Остаток теплого сезона отнюдь 
не самая благополучная и спокойная 
пора на дорогах. Опасности таятся не 
только в возросшей интенсивности дви- 
жения, требующей особой внимательно- 
сти и бдительности. Угрожающими ста- 
новятся многочисленные при.мыкания 
полевых дорог, с которых машины, ра- 
ботающие на уборке урожая, наносят 
на асфальт слой скользкой жидкой гря- 
зи. На дорогах общего пользования ча- 
ще появляются трактора с прицепами 
без сигнальнілх огней, трактористы по- 
рой имеют слабые навыки езды по ав- 
томагистралям. Более сложными стано- 
вятся обгоны, чаще в критические си- 
туации попадают пешеходы, особую 
опасность представляют пьяные за ру- 
лем. Бороться с этим грубейшим нару- 
шением Правил дорожного движения, 
не оставлять без внимания ни одного 
подобного случая — долг каждого во- 
дителя. 


Распределение ДТП (%1, случившихся по вине водителей в 1975 году, 

по видам нарушений 



Литовская 

Кировская 

Виды нарушении 

ССР 

область 

Превышение скорости 

35.6 

31.5 

3 о 

Нарушение правил обгона 

Несоблюдение очередности проезда 

Нарушение требований знаков или указателей 

1 . і 

14.4 

2.4 

11.8 

6.0 

1.8 

7.5 

1.0 

10.8 

1.0 

0.5 

Выезд на левую стс^рону 

Несоблюдение дпетанции 

Внезапный выезд из ряда 

Эксплуатация технически неисправного транспертного 
средства 

1 Нетрезвое состояние 

3.5 

26.0 

7.1 

16 4 


гг 


и таблице приведены только основные виды нарушений. 





Без 

языка 

Как не заблудиться в большом 
городе 

Четь»ре года назад, еще не будучи 
москвичом, я приобрел автомобиль, по- 
лучать который нужно было на подмо- 
сковной базе. Помочь перегнать маши- 
ну попросил одного из сослуживцев, во- 
дителя с пятнадцатилетним стажем. Тот 
охотно согласился, но с одним услови- 
ем: не ехать через Москву! Я был удив- 
лен и ради любопытства опросил еще 
нескольких опытных водителей. Почти 
®се они ответили так же. В то время я не 
представлял себе истинную причину бо- 
язни большого города, но когда через 
год сам перебрался в Москву и начал 
ездить, понял в чем дело. 

На первых порах мне казалось, что 
самое сложное — ориентироваться в 
интенсивном потоке машин, перестраи- 
ваться в нем из ряда в ряд. Но с этим 
освоился довольно быстро. Главная же 
трудность выявилась, когда осмелился 
отправиться в незнакомый район столи- 
цы. 

Москва — огромный город. Организо- 
вать движение в нем при все возрастаю- 
щем парке автомобилей дело весьма 
сложное. И, надо отдать должное Гос- 
автоинспекции, эта задача решается 
неплохо. Однако те, кто занимается ею, 
5 центре внимания держат вопросы «чи- 
стой» безопасности, забывая нередко о 
других интересах участников движения, 
в частности как кратчайшим путем или 
в кратчайшее время попасть из одной 


точки города в другую. А ведь заплу- 
тавший водитель в определенных усло- 
виях может стать и источником серьез- 
ной опасности. 

Вот картина, типичная для многих 
крупных городов. Водитель после дол- 
гих поисков выехал наконец на нужную 
ему улицу. Затем (не будем пока гово- 
рить, как) узнал место, где надо по- 
вернуть налево. Подъехал к перекрест- 
ку — 3 поворот здесь запрещен. Он 
едет дальше, надеясь, что где-то непо- 
далеку развернется, но разворота нет и 
нет. Идет время, которого, может быть, 
в обрез, а он все удаляется от места 
назначения. Водитель начинает нервни- 
чать, все внимание сосредоточилось на 
одном — найти место разворота. Ско- 
рость его все уменьшается, он мешает 
движению, потому что едет-то в левом 
Р^ДУг и вот в какой-то момент, махнув 
на все рукой, разворачивается в непо- 
ложенном, а следовательно, опасном 
месте. 

В описанном случае водитель прибли- 
зительно знал нужную улицу и пересе- 
чение, где ему надо повернуть. Но как 
это сделать, если вы едете по дороге 
первый раз? Как проехать в нужное ме- 
сто в большом городе, если едешь ту- 
да впервые? 

Единственным источником информа- 
ции при предварительном выборе марш- 
рута является план города. Предполо- 
жим, что нам повезло и на плане обо- 
значень! пункть.* отправления и назначе- 
ния. Выбираем наиболее короткий или 
(надежнее!) наиболее простой путь к 
заветной точке, намечаем улицы, по ко- 
торым должны проследовать, и пере- 
крестки, где будем поворачивать с од- 
ной на другую. Но сразу возникает во- 
прос: а всюду ли, где намечены пово- 
роты, их можно сделать, нет ли на вы- 
бранных улицах одностороннего движе- 
ния? Выяснить это по плану невозмож- 


но. Он составлен не для водителя, а 
для пешехода. 

Отправляемся в путь. Но не можем 
найти первого же поворота. И в самом 
деле: а по каким признакам можно 
узнать, что мы приближаемся к той 
улице, на которую нужно повернуть? 
Ведь «в лицо» мы ее себе не представ- 
ляем. Единственный метод восстанов- 
ления ориентировки — опрос пеше- 
ходов. Но, как показала практика, по- 
ловина из них не ведает, на какой ули- 
це они находятся. Остается искать 
таблички с названиями улиц. Но их, даже 
если посчастливится найти, прочесть 
из машины можно только на узких ули- 
цах, где нет широких тротуаров и де- 
ревьев. В новых же районах, при сво- 
бодной планировке кварталов все улицы 
для водителя безымянны! Видимо, не- 
достаточно в городах иметь только зна- 
ки, регламентирующие движение, нужны 
еще и средства информации водителя о 
том, где он сейчас находится, что его 
ожидает впереди. Указательные знаки, 
г*редусмотренные Правилами дорожно- 
го движения, предназначены только для 
загородных дорог. Возможно, поэтому 
на Них значительно легче ориентиро- 
ваться. 

Для города такие знаки не очег<ь 
годятся. Здесь в первую очередь необ- 
ходимо четко выделить названия улиц, 
по которым едет транспорт. Проще все- 
го (дешевле и нагляднее) написать их 
крупными буквами на стенах домов и 
на такой высоте, чтобы их не загоражи- 
вали деревья. Так же крупно должны 
быть обозначены номера домов. Чтобы 
проинформировать водителя о том, к 
какой улице он приближается, неплохо 
было бы перед каждым перекрестком 
метров за 50, посреди проезжей части 
повесить таблицу с названием пересе- 
кающей улицы. Хотя бы крупных маги- 
стралей, указанных на плане города 
(как это делается в ряде стран — Р^Д-)- 



Так гласит закон 


Юрист отвечает на вопрос читателя 

я автолюбитель. Нередко в конце ра- 
бочего дня мои коллеги просят: ^Ты 
на .машине? Подвези по пути!» Я, ко- 
нечно, не отказываю и смеюсь в ответ: 
«Попадем в аварию, — отвечать не бу- 
ду». Но шутки шутками, а как будет 
в действительности? ДопусНім, по до- 
роге авто.чобиль столкнулся со встреч- 
ным. и один из моих попутчиков по' 
лучил увечье и.чи погиб. Какова по от- 
ношению к не.му .ЧОЯ ответственность? 

Когда .чы говорим с сотрудника. чи на 
эту тему, они успокаивают .ченя: 
«Брось, никто тебя не привлечет. Ты 
ведь не виноват, я са.ч напросился» . 
Дальше начинаются рассказы о то.ч, 
что кто-то с кем-то ехал, случилась ава- 
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рия, и водителю, мол. ничего не было, 
хотя пассажиры пострада.чи. Но это 
все разговоры, а что гласит закон? Ка- 
кую меру ответственности я несу, если 
авария произошла не по .чоей вине, но 
люди 6 аето.чобиле пострадали? Л как 
поступит суд, если я виновен, но, пост- 
радавший отказывается от материаль- 
ных претензий ко мне? Наконец, ес.чи 
пострадавшие яв.чяются моими родст- 
венниками, могут ли они ходатайство- 
вать перед судом о моей невиновности? 

Очень прошу дать мне разъяснения 
по эти.ч вопроса.ч. 

Б. ГРИШИЧЕВ 

г, Иваново 


Ответственность владельца источника 
повышенной опасности (а пм является 
лицо, которому принадлежит автомо- 
биль, или тот, кто управляет машиной 
по доверенности) регулируется уголов- 
ным и гражданским законодательством. 
Уголовная ответственность водителя на- 
ступает в том случае, когда он нару- 
шает правила безопасности движения и 
это влечет за собой вредные последст- 
вия. В зависимости от тяжести этих по- 
следствий законом определена и мера 
наказания. Когда кому-либо причине- 
но менее тяжкое или легкое телесное 
повреждение или существенный мате- 
риальный ущерб, водитель может быть 
лишен свободы на срок до трех лет. Те 
же действия, повлекшие смерть потер- 
певшего или причинение ему тяжкого 
телесного повреждения, наказываются 
лишением свободы на срок до десяти 
лет, а если погибло два или более че- 
ловек — от трех до пятнадцати лет. 

Подчеркиваю, при вредных послед- 
ствиях аварии к уголовной ответствен- 
ности водитель привлекается только 
тогда, когда происшествие случилось 
по его вине. Если указанные послед- 
ствия наступріли не по вине водителя, 
то нет и речи об уголовной ответствен- 
ности. 


Они, несомненно, облегчат водителям 
ориентировку и повысят безопасность 
движения. 

Перед перекрестками улиц, имеющих 
несколько проезжих частей с раздели- 
тельными полосами, необходимо забла- 
говременно (метров за 50) проинформи- 
ровать водителя о том, какие повороты 
на этом перекрестке разрешены, дать 
ему возможность подготовиться к пере- 
строению. Кстати, есть места, где ле- 
вый поворот приходится делать, если 
так можно выразиться, через правое 
плечо; с центральной проезжей части 
надо выехать на боковую, отделенную 
разделительной полосой, объехать «ост- 
ровок» и лишь отсюда поворачивать 
налево. На основной проезжей части 
перед таким перекрестком водитель 
встречает знак «прямо и направо» и, 
конечно, не догадывается о том, что по- 
ворот здесь возможен, но особым спо- 
собом. Опять-таки нужна заблаговре- 
менная информация. То же самое мож- 
но сказать и о других случаях «нестан- 
дартных» маневров, иногда применяе- 
мых 3 организации движения. 

Итак, общий вывод: для крупных го- 
родов необходимо разработать и внед- 
рить систему информации, которая об- 
легчила бы водителю ориентирование в 
лабиринте улиц, в схемах организации 
движения. 

И последнее пожелание. Необходимо 
издавать и периодически обновлять пла- 
ны городов для водителей, на которых 
показывать разрешенные направления 
движения, хотя бы на наиболее важных 
перекрестках, улицы с односторонним 
движением и т. д. Кроме того, нужны 
периодически обновляемые справочни- 
ки для водителей с разъяснением осо- 
бенностей организации движения в го- 
роде, в наиболее сложных его райо- 
нах, схемами важнейших транспортных 
пересечений. 

И. КАЧОРОВСКИЙ 



Стало быть, не нарушайте правил до- 
рожного движения — и вы не будете 
отвечать перед законом. 

Гражданскую же ответственность 
(возмещение материального ущерба по- 
страдавшим лицам) владелец машины 
несет независимо от своей вины. Даже 
случайное причинение вреда не осво- 
бождает его от этого. Здесь надо иметь 
в виду и другую сторону вопроса: ‘ го- 
ловное дело возбуждается независимо 
от желания потерпевших, решені/е же 
вопроса о гражданской отвс'тственностл 
всецело зависит от них. Когда постра- 
давший в аварии не выдвигает имуще- 
ственных претензий к владельцу авто- 
мобиля, то никто иной не может заме- 
нить это лицо, и ущерб остается невоз- 
мещенным. Если же он предъявит иск, 
закон будет на его стороне. 

Оказывать услуги другим надо, но 
не учитывать действующих норм совет- 
ского гражданского законодательства 
нельзя. Если вы недавно сели за руль, 
не имеете еще достаточного опыта, луч- 
ше повремените брать в машину попут- 
чиков. Ибо вы берете на себя большучо 
ответственность. 

Л. МОГИЛЯНСКІШ, 

адвокат 


У. 


это 

магла 

НЕ слычиться 


... Поляков,* водитель 10-го автокомбината Главмосавтотранса, не новичок. Он 
шофер первого класса, проработавший за рулем четверть века. И все же допу- 

лишь по счастливой случайности не привела к боль- 
Обычно контейнеры с бухтами проволоки не требуют^ особых забот 
тяжесть с места не сдвинешь. Понадеялся на это водитель и 
ппгпп!!. «лп' ®”*^*^зния на одну существенную деталь: из-за ненастной 

прицепа обледенел. И вот на оживленнейшей столичной магистрали — 
~ "Р** первом же резком торможении массивный груз, как на 
"®»^®У* 1 лся по полу прицепа, протаранил его передний борт и едва не 
^ Поляков пренебрег требованиями пункта 153 Правил до- 
движения, обязывающего при необходимости закреплять груз на транс- 
портном средстве. В данном случае, как видим, такая необходимость была. 

Фото В. Ширшова 



комисси 


дороге, согласитесь, не просто. Однако 

- ^ р августе минувшего года под 

вытянулась колонна машин с 
63 01-04 КВО, принадлежащий Вятскому 
водителю Н. Сидорову понадобилось обгонять 
.1 делал он это грамотно, по всем правилам. 
®ОАМт®ля с таким недопустимым интервалом, 

* зацепив его, в конце концов, бор- 

... *в резко свернул влево. Машина 
к кювету. ^Водитель лихорадочно крутанул 
* 3 несколько секунд. Скользя 

как факел. Водитель в огне погиб. Вот какой траге- 

Ю. МАЛЬКОВ, 
старший госавтоинспектор 
ГАИ Кировской области 
Фото Э. Ивановского 


лихачам и такое под силу. Эта авария случилась 
Кировом. Была суббота, и по Казанскому тракту 
грибниками. В ней находился и этот ГАЗ — і — - * - - 
р^ному пароходству. Зачем ёго і 
«Жигули», мы не знаем. Но хоть бьі 

'Так нет же. Лихач обгонял другого г_„ 

что прижал легковой автомобиль к обочине и, зэі 
том, столкнул с дороги. Почуяв неладное, Сидоро 
угрожающе нанренилдсь ,и понеслась і 
руль обратно... и. машина опрокинулась на бон. Через 

по асфальту, она вспыхнула, сі:: і; 

дней обернулось нарушение правил обгона. 


Я 
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На двух 
колесах 

Пришло лето, и мы вновь оіцутили, что 
мотоцикл — массовое транспортное 
средство ин диви дуального пользования. 
Особенно в сельской местности. Вместе 
с тем приобретение двухколесной маши- 
ны рождаэт у родных и друзей мото- 
владельца зачастую самые пессимисти- 
ческие прогнозы. Некоторые даже окре- 
стили ее орудием для самоубийства. Это, 
конечно, крайность. Миллионы мотоцик- 
листов долгие годы ездят без аварий. 
Все зависит от благоразумия и умения 
водителя. Но не совсем лишено основа- 
ний и настороженное отношение к двух- 
колесной машине. Она легка, приемиста, 
маневренна, и в то же время ей прису- 
щи недостатки — прежде всего малая 
устойчивость, отсутствие надежной защи- 
ты водителя от травм. Поэтому и само- 
надеянность, просчеты мотоциклиста ча- 
ще ведут к авариям, к тому же с более 
тяжелыми последствиями, чем для эки- 
пажа автомобиля. Подсчитано, что шан- 


сов стать участником происшествия у мо- 
тоциклиста в четыре раза больше, чем 
у водителя легкового автомобиля. А по 
мнению английских специалистов, риск 
погибнуть в аварии у мотоциклиста в 
12 раз больше, чем у шофера. 

Наш анализ свидетельствует, что из 
общего количества дорожно-транспорт- 
ных происшествий со смертельным ис- 
ходом 27% приходится на долю мото- 
транспортных средств. Это очень много, 
если учесть, что мотоциклы, в общем- 
то, по полгода стоят на приколе. Печаль- 
но и другое: показатели аварийности по 
вине водителей -мотоциклов и моторол- 
леров продолжают расти. 

В чем же причины и как с этой опас- 
ностью бороться? В поисках ответа два 
года назад были тщательно изучены про- 
исшествия с мотоциклистами в Белорус- 
сии и Эстонии, в Ставропольском и Крас- 
нодарском краях, в Ростовской, Сверд- 
ловской и Пермской областях. Исследо- 
вались аварии со смертельным исходом 
и закончившиеся ранениями мотоцикли- 
ста при разных дорожных и климатиче- 
ских условиях. Результаты и выводы это- 
го анализа и легли в основу предлагае- 
мого материала. 

Во-первых, обращает на себя внима- 
ние тот факт, что больше всего гибнет 
мотоциклистов в малых населенных пунк- 
тах и на дорогах районного значения — 
37%. Объясняется это, понятно, не ка- 
кими-то особыми сложностями езды в 
сельской местности. Интенсивность дви- 
жения здесь невелика, но нет, как 
известно, присущего большим городам 
и автомагистралям жесткого контроля 
ГАИ за дисциплиной водителей. Не по- 
тому ли «в глубинке» чаще за руль са- 
дятся нетрезвые люди, а мотоциклы по- 


долгу не регистрируются в ГАИ и экс- 
плуатируются лицами, не знающими пра- 
вил движения, не имеющими водитель- 
ских прав? Отсюда и печальные послед- 
ствия. Ведь на автомагистралях общего- 
сударственного значения мототранспорт- 
ные происшествия со смертельным ис- 
ходом составляют только 11,2%, а в 
крупных городах и того меньше — 5,5%. 
Нэ ясно ли, что повышение дисциплины 
мотолюбителей сейчас задача первосте- 
пенной важности. Подтверждает сказан- 
ное и такое наблюдение. Почти полови- 
на столкновений мотоциклистов с други- 
ми^ транспортными средствами случается 
на нерегулируемых перекрэстках при 
наруш'ѳнии очередности проезда. Думае- 
те, из-за неуступчивости водителей авто- 
мобилей? Ничего подобного. Почти в 2/3 
таких аварий виноваты сами мотоцикли- 
сты. Они часто переоценивают свои воз- 
можности, надеясь проскочить или сма- 
неврировать на своей юркой машине, не 
считаясь с опасностью и реальной об- 
становкой. 

Наконец, около 40% мотоциклистов, 
совершивших аварии, вообще не имели 
водительских прав и почти 2 3 из них 
находились в состоянии опьянения. Ком- 
ментарии, согласитесь, излишни. 

Самые губительные для мотоцикли- 
стов столкновения — с движущимися 
или стоящими транспортными средства- 
ми, препятствиями. В таких происшест- 
виях они погибают в 65 случаях из 100. 
Причем 64*^^ столкновений со смертель- 
ным исходом происходит вне населен- 
ных пунктов, где скорости, конечно, вы- 
ше. 

Кстати, почти все происшествия при 
скоростях свыше 80 км/час заканчива- 
ются гибелью мотоциклистов. В связи 



Моральный нлимат дороги 


Ничто 

не ценится 
так дорого... 

Эти заметки — плод длительных на- 
блюдений, но той каплей, что перепо.ч- 
нИѵЧа чашу н заставила взяться за перо, 
явились несколько недавних вечерних 
поездок по Грузии с мои.м другом — 
автолюбителем из Москвы. Увы, они 
доставили мне много неприятных ми- 
нут. 

Встречные .машины безжалостно 
«таранили» нас дальним светом фар, 

26 


идущие позади заливали лучами своих 
«прожекторов» салон нашей машины, 
мешая рассмотреть обстановку на до- 
роге. Наконец, прикрываясь рукой от 
слепящего света очередного автомоби- 
ля, друг вздохнул: «Да, здесь ночью 
ездить потруднее, чем в Москве!» Не 
скрою, мне было неловко за наших во- 
дителей, стыдно от их неумения или 
нежелания соблюдать на дороге эле- 
ментарную этику. В последние годы 
республиканская печать с тревогой от- 
мечает нспрекращающийся рост дорож- 
но-транспортных происшествий в вечер- 
нее п ночное вре.мя. Конечно, это беда 
не только наших грузинских водите- 
лей. Как свидетельствует статистика, 
повсюду на темное время суток прихо- 
дится добрая половина дорожно-транс- 
портны.х происшествий, хотя интенсив- 
ность движения ночью, как известно, 
составляет всего 10 — 15 процентов 
дневной. 

Ездить ночью у нас действительно 
очень трудно, поскольку многие води- 
тели совершенно игнорируют правила 
пользования осветительными прибора- 
ми. Простой заповеди «увидел впереди 
свет фар — переходи на ближний* сле- 
дуют лишь единицы. Большинство же 
беспорядочно переключает свет с даль- 
него на подфарники и обратно, хотя 
чередование сильного света со столь 
слабым лишь усиливает эффект осле- 
пления. Наиболее упорные не выклю- 


чают да.чьниіі свет даже при вполне 
достаточном искусственном освещении 
дороги. А всякое действие рождает про- 
тиводействие: ослепленный водитель 

тоже торопится включить дальний... 
Как долго может продлиться подобное 
состязание? Пока у кого-то не выдер- 
жат нервы или заговорит осторож- 
ность? 

...Ночью под окна жилого до.ма подъ- 
езжает автомобиль. Вдруг в глубокую 
тишину улицы врывается мощный зву- 
ковой сигнал. По-види.мому. водителю 
понадобилось вызвать кого-то из жиль- 
цов. Но, увы, проснулся весь дом. Сон 
прерван, предстоящий трудовой день 
может быть непродуктивным. Наверно, 
водитель об этом не задумывался. П 
если ему не указать, не осудить такое 
поведение, подобные случаи будут по- 
вторяться. Невежливость проявляется в 
разных формах. Кому, например, не 
приходи.пось видеть, как, не снижая 
скорости, проносится иной ли.хач по 
лужам, обрызгивая грязью стоящих на 
остановке или идущих по тротуару пе- 
шеходов. Кто не возмущался, когда 
почти посреди дороги, загораживая всю 
проезжую часть. останавливаются 
встречные машины, водители которых 
начинают долгую беседу, нисколько не 
заботясь о том, что они заодно оста- 
новили и все остальное движение. 

А разве вы не встречали водите.тя, 
который норовит без очереди запра- 


с этим Представляется весьма своевре- 
менным принятое с нового года ограни- 
чение максимальной скорости. 

Опрокидывания к тяжким последстви- 
ям ведут гораздо реже. Но и тут води- 
телям есть над чем подумать Видимо, 
когда приходится решать «или — или», 
они не всегда находят наименее безопас- 
ный выход из создавшейся ситуации. Как 
правило, опрокидывания случаются вне 
населенных пунктов, и чаш,е всего на 
сельских дорогах. Здесь зарегистриро- 
вано свыше 64% такого рода происше- 
ствий со Смертельным исходом. Можно 
предположить, что это результат недо- 
оценки неровностей проселочных дорог. 
А ведь незамеченный камень, засохшая 
колея могут буквально подкосить иду- 
щую на большой скорости двухколесную 
машину. 

Около половины наездов на препятст- 
вия и стоящие транспортные средства 
происходит в темное время суток. Ис- 
следования показали, что часто причиной 
является несовершенство мотоциклетно- 
го электрооборудования. Слабый свет 
фары порой не позволяет заблаговре- 
менно обнаружить опасность. Думается, 
что переход на 12-вольтовое электрообо- 
рудование значительно обезопасит ноч- 
ную езду на мотоцикле. Надо заметить, 
что происшествия из-за технических не- 
исправностей мототранспортных средств 
вообще заканчиваются самым трагиче- 
ским образом. Мы исследовали свыше 
100 случаев внезапного отказа тормозов, 
разрыва шин, выхода из строя освеще- 
ния. Все они сопровождались гибелью 
людей. 

Анализ причин происшествий со смер- 
тельным исходом показал, что в 85% 
случаев виновниками несчастья были са- 


ми мотоциклисты. В чем они ошиблись, 
какие нарушения допустили? Вот наибо- 
лее типичные из них. Выезжая с второ- 
степенном на главную дорогу, мотоцик- 
лист не пропустил движущуюся по ней 
машину. На повороте не справился с уп- 
равлением, выехал на полосу встречного 
движения, что привело к столкновению, 
или по этой причине съехал с ' дороги 
и опрокинулся, наскочил на дерево, дру- 
гое препятствие. Часто в следственных 
материалах встречается формулировка 
«не справился с управлением». 44% про- 
исшествий со смертельным исходом слу- 
чилось именно по этой причине, что сви- 
детельствует и о плохой водительской 
подготовке многих мотоциклистов, не- 
умении правильно оценивать дорожньіе 
ситуации, выбирать оптимальную для 
данных условий скорость. 

Изучение медицинских заключений в 
делах о дорожно-транспортных происше- 
ствиях показало, что причиной гибели 
80' /п мотоциклистов были черепно-моз- 
говые травмы. Многим, если не большин- 
ству, мог бы сохранить жизнь шлем. Но, 
как выяснилось, 68% погибших мотоцик- 
листов не пользовались им, а в резуль- 
тате — многооскольчатые переломы ко- 
стей черепа, повреждения головного 
мозга и другие тяжелые травмы. 

Все сказанное подтверждается не 
только анализом мототранспортных про- 
исшествий. В тех же республиках, краях 
и областях было проведено социологи- 
ческое исследование. В анкетах владель- 
цев мотоциклов и мотороллеров проси- 
ли ответить, в частности, и на вопросы о 
типичных нарушениях Правил дорожного 
движения с их стороны. Эти обобщенные 
данные должны были осветить ситуацию, 
так сказать, на подступах к аварии. К 


нам вернулось более тысячи анкет. Вот 
что они показали. 

16% водителей имели просечки в та- 
лоне предупреждений за превышение 
допустимой скорости, столько же — за 
нарушение очередности проезда пере- 
крестков и 14%) — за неправильный об- 
гон и маневрирование. Многие призна- 
ют и свои пробелы в подготовке. 19% не 
уверены в доскональном знании Правил 
дорожного движения, 23% — считают, 
что нужно увеличить количество часов 
по этому предмету на курсах, а 22% — 
высказались за увеличение учебной про- 
граммы по практической езде. 

Есть претензии и к конструкции двух- 
колесных машин. На первом месте жа- 
лобы на отсутствие указателей поворота 
(44%), зеркал заднего вида и ветровых 
стекол (20'-',). Подавляющее большинст- 
во опрошенных считает, что необходимы 
защитные дуги, предохраняющие ноги 
от травм. Некоторые не уверены в на- 
дежности тормозов своей машины (б'^о), 
недовольны качеством амортизаторов 
(13%), желали бы иметь более удобное 
седло водителя (13%) и пассажира (8%). 

Новые мотоциклы уже свободны от 
многих перечисленных недостатков, но 
работа над совершенствованием конст- 
рукции должна продолжаться. Из ана- 
лиза мототранспортных происшествий 
исходила и Госавтоинспекция при разра- 
ботке мер по повышению безопасности 
мотоциклистов. Хочется надеяться, что 
и сами водители двухколесных машин, 
ознакомившись с приведенной здесь ста- 
тистикой, сделают необходимые для се- 
бя выводы. 

Э. АНИ, 

младший научный сотрудник 
ВНИИ безопасности 
дорожного движения МВД СССР 



виться на бензоколонке, обойти вас при 
въезде на стоянку? Даже у закрытого 
железнодорожного шлагбаума такой 
человек стремится объехать колонну 
стоящих в очереди машин, занимает 
левую часть проезда, .мешает встреч- 
ны.м. 

Еще один пример. Въезда на автосто- 
янку перед колхозным рынком в г. Ма- 
харадзе со стороны центрального уни- 
вермага нет — здесь установлен знак 
2,1 «Въезд запрещен». И действитель- 
но, пока дежурит работник ГАИ, здесь 
порядок и спокойствие, но стоит толь- 
ко инспектору отлучиться, как многие 
водители начинают проезжать под 
знак. На стоянке в таких случаях проб- 
ки п неразбериха, а на призывы дис- 
петчера не обращают никакого внима- 
ния. 

Я уверен, что большинство из них на 
работе и в быту ведут себя иначе. По- 
чему же, сев за руль, они забывают, 
что и здесь действуют свои этические 
нормы, отступление от которых достав- 
ляет неудобства другим. Почему мы 
культурны и вежливы только тогда, 
когда за нами присматривает инспек- 
тор ГАИ? 

Бескультч'рье не только доставляет 
неудобства, оно прямой путь к авария.м 
и несчастны.м случая.м на дороге. Едва 
ли не самый оіТасный маневр, который 
приходится выполнять водителям, это 
обгон. В условиях разнородного транс- 


портного потока часто он просто неоС- 
ходи.м. Некоторые же идут на прямое 
нарушение правил, у.мышленно препят- 
ствуя обгону перемещением па проез- 
жей части или повышением скорости. 
Другие действуют не столь откровенно, 
однако также способствуют возникно- 
вению аварийных ситуаций при обго- 
нах. Я имею в виду водителей, не же- 
лающих оказать минимальную помощь 
тому, кто совершает порой сложный 
маневр обгона. Очень часто обгоняе- 
мый ни на метр не принимает вправо, 
даже на узкой дороге, хотя видит или 
слышит сигнал обгона. Не считает он 
нужным и сбавить скорость, даже в 
том случае, когда обгоняющий не рас- 
считал своих возможностей и .маневр 
слишком затянулся. Не лучшим обра- 
зом часто ведут себя при этом и встреч- 
ные водители, хотя им бывает доста- 
точно слегка принять вправо или при- 
тормозить, чтобы обгоняющий смог 
благополучно завершить маневр. 

Как бороться со всем этп.м? Можно, 
конечно, пойти на крайние меры — 
штрафовать, лишать водительских 
прав. На ха.ма, надо сказать, такие ве- 
щи действуют. Но, согласитесь, культу- 
ра не возрастает от величины штрафа. 
Она прививается постепенно — в семье, 
школе, производственном или общест- 
венном коллективе. Она результат хо- 
рошего воспитания и образования. Вот 
я и ду.маю, может быть, пора ввести 


в программу подготовки водителя и та- 
і:ой предмет, как «водительская этика» 
или, скажем, «культура вождения». 
Ведь правила хорошего тона за рулем 
надо изучать, как и правила движения. 

Разумеется, одними эти.ми мерами це- 
ли не достигнешь. Воспитание — про- 
цесс многогранный. Поэто.му неплохо 
было бы с привлечением печати и те- 
левидения проводить в стране ежегод- 
ные конкурсы на самого вежливого во- 
дителя. Как это делается, например, в 
Польше и Болгарии. Наверняка, они 
станут популярными и у наших авто- 
.мобилистов. 

Наконец, надо ярче пропагандиро- 
вать и положительные примеры, образ- 
цовых в этом отношении водителей, за- 
рекомендовавших себя высокой дисци- 
плиной и культурой вождения. Таких 
много, и с них надо брать пример всем. 

И последнее. Чтобы уследить за все- 
.ми отступ.тіенияі\іи от нор.м вежливости, 
никаких штатов автоинспекции не хва- 
тит. Мне кажется, широкое участие са- 
мих водителей в поддержании порядка 
на дорогах не только окажет сущест- 
венную помощь ГАИ, но и будет спо- 
собствовать повышению общей культу- 
ры движения, созданию климата бла- 
гожелательности, предупредительности, 
взаимопомощи. 

Л. ХАРЕБАВА, 

Грузинская ССР, автолюбитель 

г. Махарадзе 
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Кто виноват? 


Не отвле- 
кайтесь! 

Погожим летним днем из Горького 
в Бутурлиио мчался «Москвич — 408*. 
Водитель А. Ширяев курил, трое пас- 
сажиров спокойно беседоваліі о том о 
сем. Докурив, водитель опустил стекло 
и выкинул окурок. Но встречный поток 
воздуха подхватил его и швырнул тле- 
ющую папиросу на заднее сиденье. Си- 
девшая там женщина подняла окурок и 
попыталась выбросить его наружу. Но 
не тут-то было; воздушная струя вновь 
вернула окурок в кабину, и прямо на 
плечо водителя. Тот, держась одной ру- 
кой за руль, потянулся за злосчастной 
папиросой, схватил ее наконец и... Ког- 
да, услышав возглас пассажира, сидев- 
шего рядом, он бросил взгляд вперед, 
то увидел, что машина пересекла до- 
рогу п вот-вот скатится в кювет. Води- 
тель резко повернул руль вправо, хотя 
уж лучше было просто тор.мознть, ав- 
томобиль проехал несколько метров на 
двух колесах и опрокинулся. Эта исто- 
рия с окурком закончилась весьма пла- 
чевно: погиб один из пассажиров, по- 
лучили ранения остальные, автомобиль 
требовал капитального ремонта. Боль- 
шемурашкинский районный народный 
суд Горьковской области приговорил 
А. Ширяева к лишению свободы. 

Каким бы анекдотичным ни казался 
этот случай, подобные примеры далеко 
не единичны. Примеры потери бдитель- 
ности, снижения внимания к тому, что 
происходит на дороге. Вспоминаю ава- 
рию, которая произошла іесколько лет 
назад под Москвой на Минском шоссе. 
В салон мчавшихся на большой скоро- 
сти «Жигулей* влетела оса. Покружив 
над головами пассажиров и водителя, 
она стала биться о ветровое стекло. По- 
явление в маиіине такого «пассажирам, 
вполне понятно, никого не обрадовало. 


Почта «Зеленой волныуу 

Дор(іГая редакцияі П])оч'іітал я в ва- 
шем журнале гтатью «Одной рукои^>. 
Она меня очень взволновала, потому что 
эта іема касгіется непосредственно ме- 
ня. моей судьбы. Семь лет я работѴі.і 
шофером, имею первый кѵіасс. Одна;чсды 
летом ехн.'і по трассе Лабинск — Возне- 
сено кое — Упорная на своем «ЛІоекпи- 
че» со скоростью 70 к.м/час. Дорога быль 
су.хая. ничто не предвещало беды; ночью 
на этоіі трассе порой не встретишь ни 
одного сівтомобиля. оживленное движе- 
ние только дне.м. 

Это с.іучи.'іось в 11 часов вечера. Уп- 
равляя автомобилем одной рукой, я за- 
метил приближающийся навстречу гру- 
зовик'. Переключился на б.тижинй свет. 


Взяв из руки сидяпщго рядом газету, 
водитель С.ПОЖИЛ ее и принялся охо- 
титься за непрошеной гостьей. Ударил 
ПО стеклу раз, другоіі, третий... Маши- 
на те.м временем уже шла по правой 
обочине, направляясь к кювету. Спо- 
хватившись, водитель крутанул руль 
влево н одновременно выжал тормоз- 
ную педаль. Но такие действия не спа- 
сают. Автомобиль тут же накренился 
на правый бок и опрокинулся в кювет. 
Водитель сломал ключицу, пассажир — 
руку, а оса улетела. 

Знаю, что найдутся читатели, кото- 
рые предложат отнести подобные про- 
исшествия на счет неопытности шофе- 
ров-любителей. Увы, такие случаи про- 
исходят и с профессионалами, даже с 
водителя.мп пассажирского транспорта, 
которые обязаны быть особенно осто- 
рожными. А потому приведу пример и 
из их «практики». Прошлым летом во- 
дитель автобуса, принадлежащего горь- 
ковско.му пассажирскому автопредпри- 
ятию Хз 2, А. Оби дин следовал по мар- 
шруту в направлении Горького. Пасса- 
жішов в салоне было не.много, и кон- 
дуктор, покинув свое место, пошла по- 
болтать с водителем. Во время разгово- 
ра она выронила сумку, ?:оторая упала 
прямо ему под ноги. Чтобы поднять ее 
с пола, нужно было немного нагнуться 
и, стало быть, на некоторое время вы- 
пустить из поля зрения дорогу. На ка- 
ких-нибудь две-трн секунды. Но за это 
время автобус успел выехать на поло- 
су встречного движения н перекрыть 
путь встречному грузовику. Когда 
взвизгну.ти тормоза обеих машин, было 
уже поздно. Правда, среди пассажиров 
и водителей пострадавших не было, но 
ущерб, причиненный транспортным 
средствам, превысил тысячу рублей. 

Пожалуй, достаточно примеров. Инте- 
ресно то, как восприняли наши герои 
привлечение к уголовной ответственно- 
сти. Ни один из них не .мог понять, за 
что его собираются судить. Каждый за- 
являл, что прекрасно знает Правила до- 
рожного движения, что к уголовной 
ответственности можно привлечь толь- 
ко тогда, когда нарушен какой-то их 
пункт, а в Правилах, мол. нет такого, 
который запрещал бы поворачиваться, 
чтобы выбросить окурок, ловить ос п 
поднимать упавшие к ногам су.мки. 
Верно, такого в Правилах дорожного 
движения не найдешь. Но неужто кто- 
нибудь всерьез может рассчитывать на 
то, что Правила предусмотрят любые 
ситуации, которые порой возникают? 
Может быть, в одном из пунктов сле- 
довало записать: «Если в салон авто- 


водитель грузовика тоже. Вижу, что у 
него в левой фаре нет светсі. ГІо.это.му 
Серу правее, скиисаю скорость. Но. ког- 
да .между нами оста. іось не более 50 ^!ет- 
ров. водитель резко изменил направле- 
ние и вышел на по.лосу встречного дви- 
жения. Я пыта.лся увести авто.Ми<'иль от 
удара к кювету. Но не успе.л — р> 1 га-то 
одна была .Зсі окло.м. При столкновении 
мне по .локоть оторвало руку. 

И вот в 25 лет я стал ипва.лидо.м. Те- 
перь могу то.пько утешиться мыс.лью о 
то.м, как хорошо, что .это случи.лось не 
в большо.м городе, где интенсивное дви- 
жеііие. много пешеходов. Сколько .могло 
быть жертв из-за того, что я пренебрег 
правилами двиасеиня. 


мобиля влетела оса, то его (автомо- 
биль) следует остановить, прогнать осу 
и продолжать движение», другой пункт 
посвятить сумка.м кондукторов, третий 
еще како.му-нибудь казусу? А какой 
♦ рецепт» составить для В. Куварзина 
из Дзержинска Горьковской области? 
После того как его ГАЗ — 53 изрядно 
тряхнуло на неровном участке дороги 
и из-за солнцезащитного козырька вы- 
пали путевые листы и другие докумен- 
ты, он вообще бросил руль и принялся 
их собирать прямо на ходу! Его легко- 
мыслие, как стало известно из приго- 
вора суда, обошлось государству в 
700 рублей материального ущерба. Что 
же, писать в Правилах, что нельзя от- 
пускать рулевое колесо? А разве это 
не ясно? 

Но все-таки, нарушили водители в 
описанных случаях Правила дорожно- 
го движения или нет? Нарушили. Обра- 
тимся к главе, которая называется «Об- 
щие положения». Да, это та самая гла- 
ва, которую иные водители даже 
не читают. «Обшие положения, — го- 
ворят они, — это э.іе.ментарно, это не 
главное. Главное там, где говорится о 
дорожных знаках, сигналах светофора 
или регулировщика, порядке движения, 
обгонах и так далее. А общие положе- 
ния это обо всем и ни о чем». Между 
тем общие положения имеют в виду 
многие конкретные дорожные ситуа- 
ции. Просто их невозможно втиснуть 
в Правііла, невозможно выразить в рас- 
стоянии, вреімени, скорости. Вот почему 
и сказано о них общими словами: 
«Участники дорожного движения и 
другие лица обязаны действовать... та- 
ким образом, чтобы не создавать помех 
для движения, не подвергать опасности 
людей, не причинять имущественного 
ущерба государственным плп общест- 
венным организациям и гражданам» 
(пункт 3). Лучше не скажешь. Все опи- 
санные дорожные происшествия случи- 
лись из-за нарушений именно этого 
пункта Правил. 

Отвлекаться от управления автомо- 
билем или другим транспортным сред- 
ством нельзя. Любое «только на миг» — 
это потеря тех драгоценных секунд, до- 
лей секунды, которых в дальнейшем 
может как раз и не хватить. Вспо.мни- 
те: за одну секунду на скорости 
70 Кхм/час автомобиль проходит 20 мет- 
ров. хА. ведь порой одного только метра 
и не хватает, чтобы предупредить до- 
рожно-транспортное происшествие. 

В. ПЕЧЕРСКИИ, 
старший научный сотрудник 
ВНИИ сл'дебных экспертиз 


<И так !і})ивык. МПС ТаК удобно!» — 
опі;>авдываются некоторые водители, 
описанные в статье '•Одной рукой*. Хо- 
чется предостеречь их. как* говорится, 
своим печальным опыто.м. Водить авто- 
.мобиль одной сукой — пі^еступление. И 
с отношении др\гих. и в отношении 
собственного благополучия. 

Мне кііжстся. пора внести меры иака- 
аашія за управление авгомоби.чем од- 
ной рл'кон. Вплоть до лишения водитель- 
ски.ч прав. 

А. ЛОДНЕВ 

Краснодарский край, 
г. Лабинск 


28 



I. в какой проезд может повер- 
нуть водитель при таких сигналах 
светофора? 

только А 


в любой проезд 


М. Можно ли : 
двигаться за знак? 

можно 


нельзя 


III. В какой последовательности 
должны проехать перекресток эти 
транспортные средства? 

мотоцикл 
автобус 
грузовик 
велоси- 
пед 


автобус мотоцикл и 
грузовик велосипед 
мотоцикл и автобус 
велосипед грузовик 


IV. Кто должен уступить дорогу 

водитель 
автомобиля 


водитель 

трамвая 


V. В каких направлениях может 
жгаться этот автомобиль? 

в любых 
направлениях 


только Б А и Б 


VI. Разрешен ли такой обгон 
показанной обстановке? 

разрешен не разрешен 


VII. Можно 
этом месте? 


остановиться 


можно 


VIII. Кто из водителей правиль 
но поставил автомобиль на стоян 
ку? 

води- води- 
тель тель оба пра- 
А Б ВИЛЬНО 


оба 

неправильно 


IX. Разрешена 
при гололедице? 


за 

исключением 

горных 

дорог 

23 


разре- 

шена 


любое изменение 
места и на полосе 
движения 


только смена 
полосы 
движения 


Ответы — на стр. 37 










в МИРЕ 


МОТОРОВ 




КОРОТКО 


Завод «Црв^на Застава» (СФРЮ) пла- 
нирует • 1976 году изготовить 172 000 ав- 
томобилей: 161 300 легковых и 10 700 
грузовых. Это на 12% выше прошлогод- 
него уровня. 


Среди 26 базовых моделей джипов, 
выпускаемых в настоящее время авто- 
мобильными заводами мира, лишь у пя- 
ти четырех- или пятидверные кузова. 
Большая часть моделей имеет по две- 
три двери. 


Из 105 выпускаемых в настоящее вре- 
мя моделей мотоциклов рабочим объе- 
мом от 200 до 1200 см* 49 оснащаются 
электрическими стартерами. 


Английская фирма «Бонэйр Плэстикс» 
начала изготовлять формованные под 
давлением пластмассовые колеса для 
картов. Они легче и прочнее вьгточен- 
ных из алюминиевых заготовок. 


50 лет назад завод «Паккард» (США) 
впервые применил на легковых автомо- 
билях гипоидные шестерни в главной 
передаче. 


Французский автомобиль СИМКА- 
1307 /1308 По результатам опроса, про- 
веденного в конце прошлого года гол- 
ландским журналом «Ауто-Визи». при- 
знан «автомобилем года*. 


После того, как автомобильный кон- 
церн «Фольксваген» (ФРГ) понес в 1974 
году убытки в 800 миллионов марок, его 
новый директор А. Шмюклер, говоря о 
дальнейших планах, подчеркнул: «Мы 
будем продавать наши машины, только 
если они будут давать прибыль*. 

• • • 

Шведский завод СААБ в начале 1976 
года изготовил миллионную легковую 
машину. Выпуск автомобилей он начал 
в 1947 году. 


Японский завод «Ямаха* наметил в 
1976 году развернуть мелкосерийный вы- 
пуск трех моделей мотоциклов для коль- 
цевых гонок: классов 250 см^ (48 л с 
115 кг), 350 см^ (58 л. с., 115 кг) и 

500 см» (100 л. с., 170 кг). Все машины 
оснащены двухтактными двигателями с 
водяным охлаждением. 


Примеру итальянского завода «Мото- 
Гуцци* последовала недавно японская 
фирма «Хонда*. На мотоциклетной вы- 
ставке в Амстердаме она представила 
модель класса 750 см- с автоматической 
трансмиссией «Хондаматик». 


ВЫМИРАЮЩЕЕ ПЛЕМЯ 


Некогда популярные легковые авто- 
мобили с открывающимся кузовом — 
фаэтоны, кабриолеты, ландоле. родсте- 
ры сдают позиции. В производственной 
программе всех автомобильных заводов 
сегодня лишь 17 моделей с такими ку- 
зовами. не считая джипов, багги и ко- 
пий старинных машин. В подавляющем 
большинстве это двухместные машины 
спортивного типа. 

Несущие открытые кузова не облада- 
ют необходимыми прочностью и жест- 
костью. Разумеется. этого .можно до- 
биться, но дорогой ценой — введением 
усилителей, а следовательно. >’тяжелени- 
ем автомобиля. Кроме того, в отдельных 
странах законодательство уже не допу- 


скает эксплуатации открытых .машин 
ввиду несоответствия их норма.м безо- 
пасности. 

Одним из представителей этих «авто- 
мобильных могикан» является «Альфа- 
ромео-спайдер» (см. фото). Эта двухмест- 
ная модель выпускается в трех' разно- 
видностях: с двигателями рабочим объ- 
емо.м 1300, 1б()0 и 2000 см^ Их мощность 
составляет соответственно 87, 103 и 

128 л. с., весят авто.мобили 990, 1020 и 
1040 кг и развивают скорость 170, 185 и 
195 км/час. Если сравнивать эти маши- 
ны с седанами той же марки, то кабрио- 
леты легче лишь на 20 кг. По цене же 
кабриолеты в среднем на 10% дороже че- 
тырехдверных седанов. 


Завод «Балкан» в г. Ловече (НРБ) вы- 
пускает популярную модель .мопеда 
«ІМК50-3». Она рассчитана на перевозку 
двух человек и оснащена двѵхтактны.м 
одноцилиндровым (49 с.м^, 3.3* л. с. при 
6500 об/мин) двигателем, сблокирован- 
ным с трехступенчатой коробкой пере- 


дач. У машины трубчатая ра.ма хребто- 
вого типа и пружинная подвеска колес 
(спереди — телескопическая, сзади — 
маятниковая вилка). 

«Балка Н-ІѴІК50-3» весит 69 кг, разви- 
вает скорость до 65 км/час и расходует 
2,2 литра топлива на 100 км пути. 


ЛОВЕЧСКИЕ МОПЕДЫ 
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«ЧЕПЕЛШЗ» 


ПИКАП ИЗ МАЛАЙЗИИ 



Этот самосвал с трехсторонней раз- 
грузкой выпускается на чепельском ав- 
томобильном заводе в ВНР. Он оснащен 
четырехцилиндровым дизелем мощ- 
ностью 95 с. У машины пятиступен- 
чатая коробка передач, раздельный (для 
передних и задних колес) пневматиче- 
ский привод тормозов, зависимая рес- 


сорная подвеска колес, регулируемые 
сиденья. 

Кабины для грузовиков «Чепель» по- 
ставляет По кооперации завод в г. Ста- 
раховице (ПНР). 

<Чепель«* весит без нагрузки 5.28 т. 
рассчитан на перевозку 4.8 т гр\*за и 
развивает скорость 78 км/час. 


Корпорация «Дженерал Моторе» на сво- 
ем заводе, расположенном в Малайзии, 
начала производство пикапа простейшей 
конструкции, приспособленного к мест- 
ным производственны-м. климатическим и 
эксплуатационны.м условиям По расче- 
там руководства корпорации, эта машина 
будет поступать и на рынки соседних 
стран. Грузоподъемность пикапа — 0,6 т. 

Основные узлы и агрегаты — двига- 
тель (1256 см^. 37 л. с.), четырехступен- 
чатая трансмиссия, передний и задний 
мосты, рулевое управление — поступают 
с завода «Воксхолл», дочернего предприя- 
тия «Дженера.л Моторе». Рама, кузов, ка- 
пот. крылья, кабина и.меют упрощенную 
конструкцию и производятся на месте, 
где ведется и сборка. Для этих работ 
нужно минимальное количество сложной 
и дорогой оснастки, не требуется особая 
квали(|)икация рабочих. 

Как считает руководство «Дженера.л Мо- 
торе», производство таких машин на ме- 
сте .может оказаться весьма дешевым 
благодаря низкой стоимости рабочих рук 
в Малайзии и сулит корпорации нема- 
лые прибыли. Это и явилось главным до- 
водом в решении начать выпуск .машин 




новый «ОСТНН» и ДРУГИЕ 



Производство семейства легковых ав- 
томобилей «18-22». по мнению специа- 
листов. является одним из важнейших 
событий в се.милетней истории корпора- 
ции «Бритиш Лейланд». Действительно, 
впервые этой фнр.ме удалось создать 
сравнительно недорогую пятиместную 
модель, сочетающую достоинства попе- 
речного расположения двигателя и пе- 
реднего привода, гидропневматической 
подвески, а также современного по фор- 
ме. удобствам и отделке кузова. Пред- 
шествующее семейство «18» (обозначе- 
ние литража двигателя) выпускалось 
11 лет, В 1972 году его дополнили шести- 
цилиндровыми 2.2-литровыми моделя- 
ми. У всех автомобилей серии «18-22» 
(марок «Остин» и «Моррис») применена 
известная гидравлическая подвеска 
«Гидроластик», вместительный салон и 
средние по раз.мерам багажники. Их ку- 
зова были довольно прочными, но не от- 
личались ни аэродинамикой, ни красо- 
той. 


Теперешние модели базирѵются на 
опыте эксплуатации подвески «Хайдра- 
гас» («За рулем». 1974. № 7) и «аэроди- 
намическом» мышлении группы дизай- 
неров корпорации во главе с Гаррисом 
Манном. Интересными новинками в ку- 
зове являются сиденье водителя с не- 
обычно широким диапазоном регулиров- 
ки и совершенная система отопления, 
заи.мствованная с более дорогих автомо- 
билей «Ровер» и «Триу.мф». 

Двигатели на новой серии остались 
старые — четырехцилиндровые. со 
штанговым приводом клапанов и шести- 
цилиндровые, с распределительным ва- 
ло.м в головке, но они модернизирова- 
ны в соответствии с требованиями к ток- 
сичности выхлопа. На 2,2-литровом дви- 
гателе установлены два интересных 
новых карбюратора «СУ» с компенсато- 
ро.м, корректирующим работу прибора в 
зависимости от вязкости бензина при 
изменении его температуры. 

На новой .модели используются либо 
четырехступенчатая обычная, либо трех- 
ступенчатая автоматическая трансмис- 
сия. Передаточные числа главной переда- 
чи соответственно равны 3.72 и 3,83. 

Тормозной привод раздельный, в каж- 
дый контур включены 8 цилиндров в 
скобах передних колес (всего их в каж- 
дой из скоб четыре) и цилиндр одно- 
го заднего барабанного тормоза. Рееч- 
ный руль может снабжаться гидроуси- 
лителем. 

Фары у всех «остинов» — йодные 
мощностью 60/55 ватт, их трапецеидаль- 
ная форма красиво врисовывается в 
клиновидную переднюю часть авто.моби- 
ля. Другие модели снабжены четырьмя 
обычными фарами. 

Характеристики основных разновидно- 
стей моделей «Моррис» и «Остин», пред- 
ставляющих новое семейство легковых 
машин «Бритиш Ленланд». даны в таб- 
лице. 



ЛІодели 

Параметры 

«1800 * 

«2200» 

Число мест 

5 

5 

Снаряженный вес. 
кг 

1160 

1215 

Габарит, м.м; 
длина 
ніирина 
высота 

4451 

1723 

1410 

4454 

1723 

1410 

База, .мм 

2667 

2667 

Скорость, км/час 

157 

170 

Расход топлива, 
л /100 км 

10 86 

11.52 

Число цилиндров 

4 

6 

Рабочий объем. см’ 

1798 

2227 

Степень сжатия 

9.0 

9.0 

Мощность, л, с. 
(ДПН) 

82 

110 

Чис.по об/мин 

5200 

5250 

Время разгона 
с места до 

100 к.м/час, 
сек. 

15.5 

13.0 
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/Испытывает «За рулем» 
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Осенью прошлого года на спидомет- 
ре редакционного ВАЗ — 2103 вышли 
«все нули» — 100 тысяч километров 
пробежала машина со дня рождения. 
Мы уже рассказывали об этом событии 
и обо всем поведении автомобиля за 
время наших эксплуатационных испыта- 
ний (см. «За рулем», 1975, № 10). Про- 
шел еще один год, немногим меньше. 
И сегодня в окошечке суммарного счет- 
чика километров пятизначная цифра — 
мы проехали еще 30 тысяч километров. 

Где бывал наш автоллобиль? Скорост- 
ной пробег Москва — Вильнюс — — 
Крьім — Москва, пожалуй, единственный 


вывернуть прикипевшие намертво к сво- 
им местам болты, которыми закрепле- 
ны стекла задних фонарей. И чтобы не 
повреждать стекла (как пришлось нам), 
не мучиться со сверлением и т. п., сове- 
туем принять меры, чтобы эти болтики 
не ржавели. 

Хотим еще раз отметить отличное ка- 
чество шин И-200 производства опытно- 
го завода НИИШПа. Теперь уже более 
50 тысяч километров прошли они, а 
протектор по-прежнему в очень хоро- 
шем состоянии. 

На 123-й тысяче нам пришлось выпол- 
нить несколько ремонтных операций, 
потребовавшихся совершенно для нас 
неожиданно. Каждый, вероятно, не раз 
читал и слышал призывы автоинспекции 
применять противоугонные приспособ- 
ления на автомобилях. Такое приспособ- 
ление на «жигулях» есть. А мы еще ус- 
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дальний маршрут. На его долю при- 
шлось, вместе с передвижением по 
Крыму (см. статью Л. Шувалова в № 5 
журнала), около 7 тысяч километров. 
Этот путь машина прошла с полной на- 
грузкой и в хорошем темпе. Остальные 
тысячи набрались «сами собой», в поезд- 
ках по Москве и кратковременных 
(100 — 150 километров) выездах в Под- 
московье. Нагрузка — от одного води- 
теля до пяти человек плюс полный ба- 
гажник. Как же удалось менее чем за 
год «накрутить» 30 тысяч? Ничего вы- 
дающегося в этом нет. Попробуйте ез- 
дить каждый день по всем служебным 
делам — получите такой же результат. 
Кстати, теперь уже многие владельцы 
«жигулей» за год наезжают не меньше. 
Ведь эта машина легко эксплуатируется 
и зимой. 

На что можно и следует, по нашему 
мнению, обратить внимание? Произо- 
шло с автомобилем до удивления мало. 
После капитальной прошлогодней реви- 
зии буквально не на что пожаловаться. 

Самой крупной, внеплановой работой 
оказалась замена тягового электромаг- 
нитного реле стартера. Причина — из- 
нос и окисление медного подвижного 
контакта реле. Реле заменили на 
114-й тысяче километров. 

Из мелочей следует, очевидно, ска- 
зать о вышедших из строя лампах стоп- 
сигналов. Они «сгорели» с обеих сто- 
рон, одна за другой с промежутком в 
два-три дня, на 117-й тысяче. При заме- 
не этих ламп мы неожиданно столкну- 
лись с трудностью. Невозможно было 


тановили и «секретный» сигнал. И лишь 
однажды, уйдя на полчаса, не включили 
его. Так вот, этого оказалось достаточ- 
но, чтобы, говоря языком протокола, 
«неизвестные лица» выбили неподъемное 
стекло правой задней двери, открыли 
дверь и похитили из автомобиля зерка- 
ло заднего вида, аптечку, различные 
мелкие предметы из «перчаточного» 
ящика. 

Рассказываем об этом случае с одной 
целью: еще раз напомнить о целесооб- 
разности дополнительной защиты маши- 
ны. Это рекомендует и милиция. 

Несколько слов о зиме 1975 — 1976 го- 
дов. АЛожно, наверное, не повторять, что 
двигатель ВАЗа лучше, чем любого дру- 
гого отечественного автомобиля, приспо- 
соблен к холодному пуску. Практически 
этой проблемы не возникает, когда 
ртуть или окрашенный спирт на термо- 
метре выше отметки 20 градусов. А ког- 
да ниже? В Москве, например, этой зи- 
мой были целые периоды 25 — 28-градус- 
ных морозов. Ночами доходило до ми- 
нус 30-— 32. Тут уж не обойтись без ка- 
ких-либо добавочных средств. Глав- 
ное — масло в двигателе должно оста- 
ваться после длительной (всю ночьі) 
выдержки на морозе достаточно жид- 
ким для легкого вращения коленчатого 
вала при пуске и в то же время после 
прогрева мотора — быть достаточно 
вязким и обеспечивать нормальное дав- 
ление в системе. 

Вы знаете, что всесезонные масла 
«жигулей» отвечают этим условиям. Но 
в большой мороз... 


Многие практикуют предварительную 
«раскрутку» вала пусковой рукояткой, 
пока он не начнет вращаться сравни- 
тельно легко, а затем уж прибегают к 
услугам стартера. Другие уносят вече- 
ром домой аккумулятор. И все же не- 
редко видишь, как автомобиль мучают, 
заводя на «длинном зажигании» (так 
именуют в просторечии буксировку). Мы 
ни разу не воспользовались ни одним 
из этих способов. Двигатель пускали 
стартером. 

Вот несколько простых советов из на- 
шего опыта, которые, возможно, будут 
полезны и вам. Не дожидаясь холодов, 
еще осенью тщательно обслужите и от- 
регулируйте систему зажигания. Про- 
верьте свечи. Вероятно, полезно будет 
на зиму заменить несколько холодно- 
ватые свечи «Изолятор» (ГДР), которые 
хорошо работают летом, чуть более го- 
рячими отечественными марки А7,5ХС. 
Кстати, у нас свечи нормально работали 
все 80 тысяч километров, в течение 
которых испытывается машина. Через 
каждые 20 — 25 тысяч проверяем их со- 
стояние, чистим, регулируем зазоры 
между электродами. Очень важно со- 
стояние аккумулятора. Проверьте его, 
доведите до зимней кондиции — не по- 
жалеете. 

И наконец, небольшая практическая, 
древняя как мир, хитрость, помогающая 
при очень сильных морозах. Вечером, 
ставя автомобиль на стоянку, проделай- 
те следующее. Выключите зажигание и 
влейте через сапун в двигатель 0,3 — 
0,5 л обычного бензина. Затем вновь за- 
ведите мотор, дайте ему поработать на 
малых оборотах минуту-две и спокойно 
идите домой. Утром даже в сильный 
мороз стартер легко будет «крутить» 
коленчатый вал (масло-то жидкое, раз- 
бавленное бензином), и двигатель уве- 
ренно заработает с одной-двух попы- 
ток. Так делали мы минувшей зимой — 
результат хороший. 

Не нужно бояться, что масло останет- 
ся жидким и смазка ухудшится. При 
прогреве, буквально за 15 — 20 минут, 
бензин испаряется из горячего масла, а 
пары выходят через систему вентиля- 
ции картера, засасываются в цилиндры 
двигателя и сгорают там безо всякого 
вреда для машины и окружающих. 

И еще о двух маленьких неудобствах, 
связанных с зимой. Первое — замерза- 
ние замков. С этим лучше бороться про- 
филактически — несколько раз заранее 
смазать их специальной жидкостью -для 
размораживания и смазки замков или 
же обычной тормозной жидкостью. А 
если замок замерз и аэрозольного раз- 
мораживателя нет, надо впрыснуть в от- 
верстие медицинским шприцем 10 — 
15 см^ спирта, а затем смазать тормоз- 
ной жидкостью. Второе — замерзание 
воды и грязи в шарнире педали «газа», 
из-за чего «не сбрасываются обороты». 
Здесь нужна своя профилактика. Еще 
осенью хорошенько очистите шарнир 
(он на полу под ковриком) и хорошо 
смажьте. А зимой надо тщательно от- 
ряхивать снег с ног, удалять воду с ков- 
рика, чтобы она не застаивалась и не на- 
мерзала под ним. 

Вывод, сделанный нами после 130 ты- 
сяч километров пробега, в основном 
повторяет мнение о машине, составив- 
шееся лосле 100 тысяч. ВАЗ — 2103 по 
всем показателям, в том числе по на- 
дежности и долговечности, — отличный 
автомобиль. 

А. БРОДСКИЙ 
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СПРАВОЧНАЯ 

СЛЫЖБА 



ИСПОЛНЕНИЕ ЗАКАЗОВ НА СТО 

<'Иногда при обращении на СТО для 
проведения той или иной работы 
персонал станции предлагает предва- 
рительно провести полное обслужи- 
вание автомобиля по талону сервис- 
ной книжки и лишь затем нужную 
вам операцию. Правильно ли это?» — 
спрашивает А. Курноскин из Грозно- 
го. Этот же вопрос задают владель- 
цы «жигулей» Н. Ищук из Калинин- 
града, А. Горбунов из Свердловской 
области, многие другие читатели. 

Предприятия аглосервига входят в 
системы разных организаций: мини 

стерсгв автомобильного транспорта 
РСФСР и Ук'раипы, рсч-пуб.тикаисних 
министерств бытового 0 бс.т>'укиваи ия на- 
селения осл,единс‘ния йДптг)НАЗ>. Вое 
они до.тгкны выпотнять работы по ре- 
.мг>нту и обслужигипшку в полном соот- 
ветствии с заякьлнЧ владетыіа автомоби- 
ля. В ней ои сам опі)елсл>!ет то, что 
нужно сделать. Цп надо и. меть н виду и 
следу нощее. 

Во ві)е.мл исполнения .чана.нд могут 
быть выявлены дополиите.'іьиые иоис 
правиосли отдельных меха-иізмов или 
дета. Іей угрожающие С)ез«.>пасности дви- 
жения. Эти исиспрйписч'ти станции об- 
с.тужипани.я системы Министерства авто- 
мобіг іьиого транспорта РСФСР устра- 
няй л имыѵО после согласования с вла 
дельцем маіііииі>і. Если же владелец не 
'•г)глагеи I решением СТО или в данный 
.мс..мент нет нозмояепостп устранить не- 
поладки. то в наі.)ЯД0-заказе (ои офор.м- 
.іяется мастеро.м Гіриеміциіѵо.м в соответ- 
ствии с .чаяніс<^ііР де'тает'-я заііись; 
«■транспорг имеет дефекты. угрО/Каюшие 
бегчзпас пости движения, и эксіі.чуатации 
не подленсмт . Пои ігеоі'ходи.мости стан- 
ция сообщпег о так'их агпо.мобиля.х ор- 
гана .м Г.ЛП. 

Пі’и.мерио так же обстоит дело на 
станциях обі луукиваиия. вхо;шіци\ в си- 
стемі.і ду утих ] •с-спуб.лигганск'их оі>гапи 
ланий. 

Несколько по-ино.му поставлено дето в 
цсптра.х и на станциях оГіьедине!ШЯ 
• Автг)П.ЛЗ •- 

Эти предприятия. не уведомляя в.та- 
до.тьца Машины могут провести допот- 
иите.тьиые работы в размере до 1.5' « от 
псрвгиіачалыіо иамечеіпюй стои.мости 
операциГ* ІЮ устранению неисііравио- 
сіеГі. обнаруженных пуиі обслуживании 
или ремонте. Ес.ти доиолните.тьиые за- 
траты превышают 1.5'. то выполмемие 
Работ ( огтасовыва-: тся с .лак'а.тчиком. 

И последнее. Откіізываясь от гіред.тп- 
нсенп'/го станцией проведения очеуісд- 
иого обс.-:уживаиич, втаде.тьцы «жигу- 
лей > не всегда поступают вс].)Но. Ведь 
свг*евремеиио проводе иное обслужика 
ние избавит <іт попто]:>иого обі'ащения 
на СТО. 

НАПИШИТЕ НЕПОСРЕДСТВЕННО 
АВТОРУ 

Группа читателей обратилась в ре- 
дакцию с просьбой объяснить, по 
какому принципу отбираются для пе- 
чати «Советы бывалых». Нередко в 
письмах содержится просьба сооб- 
щить дополнительные данные по то- 
му или иному «совету» 

Редакция еже.мссячііо получает 150 — 
20П писем. содержащих .материалы, 
предназначающиеся для ра.здела «Сове- 
ты быва.лых». При отборе для оиублико- 
вашія с(^трудиики редакции руководст- 
вуются с-просом читателей на' те или 
иные реіі'омеидации (письма с техниче- 
скими .аопроса.ми, поступающие еже- 
дневно в большом ко.мичестве). лег- 
К' ' ТЫС сгѵщсг-тг^леиия рек'о.меидации и 


<ак іючениями спсці-іалистов Исіучно- 
исслсдовате.льских институтов и заво- 
дов о техничсс'кой це.іесообра.іиости 
совета». В результате такого отбора - вы 
состан.тяет в среднем страницу 
.к*\ риала, которая и появляется в каип 
до.м ис.мере. 

Нагяечеиныо к пу»5.іикации «Советы 
'ывалых» узедактируклся. ириче.м п'і 
.бъему «Ііактического материала соот- 
петсівуют тому. что сообщи.л автор. 
Среди тех. кт<.» решит воспольгюватьея 
«сонетом-». — лнщи. ра.зиые по урі-»вню 
технической шхдготовки. по возможно 
•• тям провести ту и ІИ иную опергіцию. 
іі естествеиио. у некоторых из них во:»- 
никают вопросы. Кто должен ответить 
на них? Лучіне и быстрее сделают это 
авторы предложений. Поэто.му для на- 
лаживания пепосредстпенпых конт«зк- 
тов. \ прощения оѵбмена опытом редак- 
ция постоянно помещает адреса авто- 
ров пред.ложенин д.ля ра.здела «^Советы 
быв.'ыых «*. )1 в разде.ле «Клуб «.Лвто.лю- 
бите.іь» можно иаііти адреса авторов 
наиб.о.лее интересных ра.лработо'х. 

ДИАФИЛЬМЫ ПО АВТОДЕЛУ 

«Очень нужны диафильмы, рассна- 
зывающие об устройстве автомобиля, 
порядке проведения технического об- 
служивания, правилах дорожного 
движения. Кто их выпускает, как 
приобрести?» — спрашивает препода- 
ватель автошколы ДОСААФ А. Пет- 
ров из Днепропетровска. Эти вопросы 
задают и другие читатели. 

Л и а ф и:і ь м ы с ред и е б но - па г ляд ны х 

пособий заии.мают іі.гиѵиое .место в авто- 
іі.ЧчО.Ліі.х. {I спроі' іы них постоянно воз- 
растаег. Ктоібы удовлетворить его. іенин- 
ірадскня фабрика экранных учебцо-па- 
г.іялных ио«-обий уже и.ил^тови.ла более 
ЮОО наи-меновапиіі диаг|)ильмов на са- 
мые разные темы. 1975 — 1976 годах 

иагяечепо выпустить еще 280 фи.льмов 
Среди них - и илеиьлі. рассказываю- 
щие о прави.лах дорожного движения, 
об уст]я)йстье авто-Моби.ля, зпако.мящие 
с работой отдельных его у.-ілов и агрега- 
тов. Каждый диаі|ш.ль.м состоит и.з од 
НОИ и.ли нескольких частей. Стои.мость 
одной части черно-белого фи.ль.м.з — 
ІО коп., цветного — -10 коп. 

Приводим иа.звания диафи.л ь.мон. Циф 
І-іЫ в гь'опках - ь’о.личество частей, бук- 
вы <-:цв» - цветной. 

Устройство автомобилей 
.\вто.моби. гь ГАЗ- 24 «Волга» іЗ): Авто- 
Гѵюби.зи Г.Л.З — 53 и ГАЗ— 66 (-3); .Лвтомс- 
биль .М.А.З .700 Автобусы Л.\,3 (М: 

Автобус П.ЛЗ 672 (1); Автобус ЛиАЗ - 
677 (іі: Діые..лыіые двигіітели (ь'а ба-зс- 
ЯЛІЗ — 236) (2): Карбюраторные двигате 
ли і2): Система подачи мас.ла па тру- 
щиеся иопер-хнпсти дета.лей двигате 
Лей (1); Системы иитапия дизе.льных дзи- 
гате.лей (2); Системы питания нарбюря- 
торн-^-іх двигателей (2); Систе.мы с.м-азки и 
о.хлаждешія ди.лельных и карбюратор- 
ных лвигате.лей (.3); Систе.ма транзистор- 
ного зажигания (цв. 1); Система .зажига- 
ния Ксірбіорато}зного двигатели (1): 
Устройство оспг>виых механизмов авто- 
.моби.тя ВАЗ — 2101 (1); .Лкку.му.ляторы 
(1): Генсрнто|ші переменного тоіса в 

э.лектрпоборудоваиии автомоби.лей (цв, П; 
Электрооборудование постоянного и пе- 
ременного тока (3): Э.лектрооборудова- 
ние авто-мобиля ВАЗ — 2101 (1); Траиемис- 
еия авто.мпби.лей (2). 

Техническое обслуживание и ремонт 
Диагностика автомоби.ля (3); Техниче- 
ское обс.луживапие автомобилей (-3): Тех- 
ническ'ое обс.луигм ванне автомоби.ля 
В.-ѴЗ — 2101 (1): Тс.хинчесное обс.лужива- 
иие автомобиля ГАЗ -53Л (2): Техниче- 
ское обслуѵіліва ние авто.моби.ія ,ЛІ.-\3 — .500 
і2); Ре.моит автомоби.ля (9): Ремонт акку- 
му.ляторов (1). 

Безопасность движения 
Ты на улице нс один (цв. 2); Дорож- 
ные зпак'и (цв. 1): Особые условия дви- 
жения. перевозка .людей и грузов (цв. 2): 
Порядок движения транспортных средств 
(цв. 2 ): Дорожная ра.лметка и проезд 
перекрестков (цв. 2); Основы бе.лопасно- 
сти движения (цв. 2); Задачи на прави- 
-ла проезда переісрестков (цв, 3). 
Учебно-методические диафильмы 
.Лвтомати.зироваиный к.ласс для про- 
гра.ммироваппого обучения (2): Поограм- 
.мированное с)бучешіе (2); Программиро- 
ванный КОНТРОЛЕ, с ири.меііением про- 
стейших технимески.х средств (1). 

Д.ля тех, кто и.зучает .мі.'т^^цик.л по про- 
гра.м.мс нача.льной военной подготовки, 
выгі> щены лилфиль.\!ы «Мотоцик.л «ПЖ — 


П.ланета-2л (.3) и «.Мотоцик.л «.Днепр — 
Л1Т-10-. (.3). 

Кроме того. с|іабрика имеет в иа.личии 
Десятки наименований диафи.льмов, рас- 
гказывпЕощих о раз.личиых се.льскохо- 
.зяйгтвепиых .маЕііипах ітракторах ком- 
«лайпа.х. посевных еі пахотных агрега- 
тах). ра іъяоЕіяющи.х основные темы граж- 
лангк'ой обороны, нача.льной военной 

ЕІОДГПТОВКИ. 

Ф.абі'иклі продает ф.чльмы по опто 
вым ц,*.щам (индивидуальных лака.зчикив 
не обслуживает', и автошко.лы. епортип- 
но техЕЕі:чесЕѵис к.лубы, коупные первич- 
ные оргаиизаЕрги ДОС.Ч.ЛФ* могу г рассчЕі- 
тываЕь Еіа ее іег)мощі.. Закал с.лел\ ет 
«и|)о)>.млі?ТЕ> в двух экме.мп.лярах ее направ- 
лять ЕЮ ад[>есу: Ленинград. 198095. 
у.п. Зои Кос.людемьямс.кой. д. 26. Фабрика 
экранных учебно-наглядны.х пособий 
Вгеспю:^н(И'о треста производственных 
предприятий. Обизате.льно указывайте 
при этом ііаимеігова ния и. адреса зака.ь 
чика. вышеі'тоящей органи.лацни. п.ла- 
те.іьшика; Еюмер расчетного счета п.іа- 
те.Еьшика и отде^Iение Госбанка с почто- 
вым индексом, адрес, по которому еле 
дует іѵгЕЕрапить дііасізи.л ьмы. Зака.л под- 
писывают РУ кляюдитель и г.лавный бух- 
га.лтер. их подписи заверяются печатіио. 

В заявк'е долилю быть не меньше* трех 
фи.льмов одного назпаЕшя. А общее ко- 
.ЛЕічестЕТо частей филь.мов. которые .хо- 
чет ЕЮ.іѵчить .лпЕхазчик — не меньше 
12.5. 

НОВЫЕ НОРМЫ 
РАСХОДА БЕНЗИНА 

«Сообщите, где найти данные по 
нормам расхода топлива для автомо- 
билей разньЕх моделей», — обращает- 
ся С. Мостовой из г. Ржева. 

Госп.лаіЕ СССР в октябре 1975 года ут- 
«опли-ч и квел в действие с 1 яНЕитря 
1976 года новые вре.менные нор.мы р.-іс- 
ходгі топ.лиЕчо-сма.ючиых .материа.лов. 
По.лЕюстыо они опуб.лЕіковаиы в ^журна- 
іе «ЛвтомоГяЕ.льЕіЫй транспорт» і']97.5 
Ѵо 12'. 

для СЛУЖЕБНОГО 
ПОЛЬЗОВАНИЯ 

Нередко читатели, обращаясь в 
редакцию, просят разъяснить, поче- 
му у автобусов «Икарус-180» на ос- 
тановках передняя дверь остается 
закрьЕтой. Хотя эксплуатация авто- 
бусов — тема не нашего журнала, 
учитьЕвая многочисленные просьбы, 
мы решили опубликовать ответ став- 
ропольского транспортного управле- 
ния на одно из таких писем. 

В ответе говорится, что ЛІинпстер- 
сгном автомоби.льного транспорта 
РСФСР подите.чям автобусов «Икарус- 
180» (эти двухосный автобус, соч.ленён- 
иый с одиог'гсным прицепо.м) разрешено 
испол ь.ловать переднюю дверь для слу- 
жсбиоі'о гю.ль.зоваиия. Закрывать перед- 
ние двери для пассажиров у други.х мо- 
де.лей автобусов отечественного* и вен- 
герского производства, в том числе ѵ 
<икаг)усов» моделей «556» и «280» (пос- 
-ледияя — тоже соч.ленепиый автобус, 
но у иеіо передняя дверь почти вдвое 
шипе, чо-м у модели ^ІвО»). недопустимо. 

Работники автопредпрнятий, ' само- 
вольно использующие передние двери 
автобусов для служебного пользования, 
кроме «Иічаруса-180». .могут быть іірн- 
Е.іечоны к административной ответст- 
вс инчети 

АВТОМОБИЛЬ ЧКАЛОВА 

«Ваш журнал сообщал по просьбе 
одного из читателей о машине Ю. А. 
Гагарина, — пишет С. Старухин из 
Троицка, — а какой автомобиль был 
у В. П. Чкалова?» 

Ве.ликий летчик нашего времени В. П. 
Чка.лов получи.л в подарок от Советского 
правите.льства легковой азто.моби.ль 
«Паккард» Эта машина, которой ои 
по.льзова.лшЕ несколько лет. экспонирует- 
ся вместе с четырьмя самолета.ми. ' на 
которых .пстал Чка.лов, в его до.ме-му.лее 
в г. Чка.іовсЕхе Горьковской об;іаст>г. 
Прое.зд от Гг)рького автобусо.м (3 часа 
1.5 .мииуі і и 'ІИ ско]^г>стиы.мн судами типа 
«Метеор» {2 чага 2П мии.ѵт). 
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День 

рядом 

с 

испы- 


тателями 


В московском городском Дворце пио- 
неров проходил Всесоюзный слет 
юных автомобилистов. Сидевший рядом 
со мной молодой человек (видимо, из 
гостей) живо реагировал на выступле- 
ния и конкурсы. Замечания, которыми 
он делился со своим товарищем, были 
интересны и свидетельствовали о хоро- 
шем знании предмета, о собственном 
взгляде на автомобильные дела. 

В перерыве мы разговорились и по- 
знакомились. Мой сосед оказался во- 
дителем- испытателем научно-исследова- 
тельского института автомобильного 
транспорта. И хотя знакомство было слу- 
чайным, я ему обрадовался — работа 
испытателей меня интересовала давно. 
Прощаясь, мы условились, что в бли- 
жайшее время, как только начнутся экс- 
перименты на автополигоне, Игорь — 
так звали моего нового знакомого — 
мне позвонит. Недели через две он дей- 
ствительно позвонил. Мы договорились 
встретиться на следующий день. 

И вот я сижу на заднем сиденье «Мо- 
сквича», который мчит нас по Москов- 
ской кольцевой автомобильной дороге. 
В открытое окно доносятся запахи ле- 
са — утренний воздух еще не успел 
пропитаться гарью и дымом, В машине 
нас трое — рядом с Игорем Исаковым 
сидит его непосредственный руководи- 
тель начальник отдела шин НИИАТа Ана- 
толий Викторович Запорожцев. 

Знакомя нас, Игорь полушутя-полу- 
всерьез сказал: 

— Пользуйтесь случаем! Дорога до 
полигона неблизкая, успеете поговорить. 
А потом будет некогда! 

И мы говорим. Собственно, это даже 
не беседа, а скорее рассказ — о ши- 
нах, об испытаниях, об испытателях, — 
потому что говорит в основном Анато- 
лий Викторович. Иногда вступает в раз- 
говор Игорь. А я только вставляю во- 
просы и пытаюсь направлять этот рас- 
сказ в нужное мне русло. 


Первый вопрос — общий: 

— Чем занимается ваш отдел? 

— Разработкой методов рациональной 
эксплуатации автомобильных шин, — не 
задумываясь, формулирует Анатолий 
Викторович. И добавляет: — Но это уже 
конечный итог. Чтобы подойти к нему, 
мы должны прежде дать объективную 
оценку качеству шины. А для этого у нас 
есть необходимые полномочия — без 
заключения института ни одна модель 
шин не может быть запущена в се- 
рийное производство. Это трудная но- 
ша. Но отдел полностью принял ее на 
себя и пока с задачей, судя по всему, 
справляется. Рассказать, какими путями 
определяется это качество, из чего 
складывается объективная оценка — и 
значит ответить на ваш вопрос обстоя- 
тельно. Что значит «хорошая шина» в 
понимании автолюбителя? Очевидно, 
это шина долговечная, способная «про- 
бежать» много километров. И это в ка- 
кой-то мере правильно. Но только в ка- 
кой-то! Потому что добиться некоторо- 
го увеличения ходимости можно ведь и 
очень просто — достаточно увеличить 
глубину протектора. Но при этом увели- 
чивается вес шины, ухудшается динами- 
ка, падает экономичность. С таким ре- 
шением соглашаться нельзя. Мы преж- 
де всего экономисты! 

И каждая шина подвергается целой 
серии экспериментов, в процессе кото- 
рых определяется ее влияние на дина- 
мические характеристики автомобиля, на 
его экономичность; выявляется износо- 
стойкость резины, ее способность «дер- 
жать дорогу», противостоять боковому 
уводу автомобиля. Кроме этого, мы оп- 
ределяем радиус качения шины. 

Кстати, — Анатолий Викторович 
улыбается, и его серые острые глаза 
вспыхивают молодо и задорно, — сколь- 
ко радиусов у шины? — И, не дожида- 
ясь, отвечает сам: — Четыре! И начи- 
нает перечислять по пальцам: свобод- 
ный, статический, динамический и каче- 
ния. Нас в основном интересует именно 
этот, последний радиус. От него непо- 
средственно зависят показания скорости 
и пройденного километража, то есть ве- 
личины, характеризующие экономиче- 
ский эффект работы автомобиля. 

И он еще раз повторяет: 

— А мы экономисты! 

Молчавший до сих пор Игорь теперь 
вступает в разговор: 

Вы расскажите об «экономичке»! 

— Нет уж, уволь, — отвергает пред- 
ложение Анатолий Викторович, — это 
твой конек, вот ты о нем и рассказывай. 

Игорь несколько минут молчит. И ког- 
да я уже думаю, что разговор прервал- 
ся, он начинает. 

Невольно замечаю, что его манера го- 
ворить очень напоминает манеру Запо- 
рожцева — такой же тщательный под- 
бор выражений, оборотов и формулиро- 
вок, то же старание уложить мысли в 
короткие предложения. 

— Испытания на экономичность мы 
проводим на одном из участков динамо- 
метрической дороги автополигона — за- 
меры говорят, что он практически гори- 
зонтален. Ничего более нудного невоз- 
можно, пожалуй, себе представить. Ки- 
лометр туда — километр обратно. Это 
повторяется десятки раз. И нужно все 
время держать скорость точно ту, ка- 
кая задана. Скажем, определена мне 
скорость 30 км/час — и должен «пи- 
лить» так, чтобы стрелка спидометра 
стояла на этой цифре, не шелохнув- 


шись. Это трудно, требует большого 
нервного напряжения, полной сосредо- 
точенности. Нужно чувствовать машину 
так тонко, как будто она твое продол- 
жение. И так — заезд за заездом. Вре- 
мя прохождения участка засекается 
секундомерами — для контроля. Если 
разница между временем «туда» и «об- 
ратно» приближается к 10 секундам — 
это плохо. Мы стараемся свести ее к 
минимуму, и обычно она не превышает 
^ 2 секунд. Затем назначается новая 

скорость — и все начинай сначала. А 
потом еще и еще. А окончательный ре- 
зультат мы узнаем много позже, когда 
будут обработаны результаты, построе- 
ны бесчисленные графики и сделан их 
анализ. Он расскажет о влиянии шины 
на расход топлива. 

Эти испытания — одни из самых уто- 
мительных, несмотря на их кажущуюся 
простоту. И устаешь-то не от физиче- 
ских нагрузок, а от того постоянного на- 
пряжения, в каком нужно держать себя 
целый день. 

Игорь умолкает и вопросительно смо- 
трит на меня — все ли понятно. Я ки- 
ваю головой и тут же задаю новый во- 
прос. 

Еще какие испытания вы проводи- 
те? 

Осталось больше, чем мы назва- 
уточняет он, — замеряем «вы- 
бег», то есть определяем влияние дан- 
ной шины на величину пути, который 
проходит свободно катящийся автомо- 
биль. Определяем тормозной путь 

ведь он тоже зависит от типа шин. 
Узнаем, как ведет себя шина на раз- 
ном покрытии, на сухом и мокром ас- 
фальте, как она «держит дорогу» 

это важно при обгоне или при объезде 
препятствия. Между прочим, сегодня 

мы будем заниматься именно этой ра- 
ботой. 

Снова наступает пауза. За разговором 
я не заметил, что мы давно свернули с 
кольцевой и теперь едем по доволь- 
но узкой дороге, разрезающей пополам 
лес. 

— Анатолий Викторович, — снова пер- 
вым нарушаю я молчание, — вот мы 
говорим: испытания, шины, эксперимен- 
ты. Но ведь в каждом эксперименте, 
кроме автомобиля и шин, о которых вы 
уже много рассказали, участвует води- 
тель. Расскажите о своих ребятах! Как 
вы их подбираете? Какие требования к 
ним предъявляете? 

Запорожцев качает головой: 

Ай да вопрос! Тут двумя словами 
не обойдешься. Вот давайте попробуем 
рассмотреть его по порядку. 

Приходит к нам новый водитель, как 
правило, молодой парень (так при- 
шел когда-то и Игорь), и просится в ис- 
пытатели. Непременно сразу в испыта- 
тели — «мечтаю с детства, о другой ра- 
боте и думать не могу!» Мы знакомим- 
ся, беседуем, рассказываем о работе 
и... сажаем на «хозяйственный» автомо- 
биль, Держим «в черном теле» месяц, 
два, полгода — и наблюдаем, наблюда- 
ем, присматриваемся к нему со всех 
сторон. И как к водителю, и как к че- 
ловеку. Против такой методики можно, 
конечно, привести кучу возражений. И 
все они будут, пожалуй, резонны. Но 
ведь другой-то, настоящей, научно обос- 
нованной системы отбора испытателей 
нет. Хуже того. Нет ни одного даже 
среднего технического учебного заведе- 
ния или просто профтехучилища, где бы 
готовили испытателей. А уж о вузе и го- 
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верить не приходится. И все авто- и 
мотозаводы, институты, шинные заво- 
ды — все, кто занимается испытаниями 
автомобилей, их систем и агрегатов, — 
подбирают штаты испытателей самостоя- 
тельно, готовят их из обычных водите- 
лей, мотористов, слесарей. А при та- 
ком подходе, нечего удивляться, появ- 
ляются у нас частенько люди случай- 
ные, а иногда и просто чуждые нашей 
работе. Единственный путь оградить се- 
бя от них — пропустить через сито са- 
мой черновой работы. Как правило, этот 
способ осечек не дает. Настоящие люди, 
с характером, с глубоким искренним же- 
ланием работать у нас такую проверку 
выдерживают. И когда мы убеждаемся, 
что новичок не из породы «летунов» и 
пришел к нам не за длинным рублем 
(кстати, рубли у нас самые обычные), 
мы постепенно втягиваем его в рабо- 
ту, пробуем в деле. 

Вот теперь мы подошли ко второй ча- 
сти вопроса — каким требованиям дол- 
жен отвечать водитель-испытатель. Мно- 
гие из приходящих к нам совершенно 
уверены в одном: достаточно уметь от- 
лично ездить. И глубоко ошибаются. 
Профессиональное водительское мастер- 
ство — важное, необходимое, но далеко 
не самое главное качество испытателя. 
Главньгм я бы назвал дисциплинирован- 
ность. Вот, например, Игорь — ему тоже 
ничего не стоит поставить автомобиль 
на два колеса — но он никогда этого не 
сделает без надобности. Водитель-испы- 
татель должен ездить грамотно, умно, 
умело и в то же время точно так, как 
требуют условия эксперимента, а не так, 
как хочется ему. Он должен уметь «на- 
страиваться на эксперимент», собирать- 
ся в нужный момент, иначе могут со- 
рваться испытания, пропадет труд де- 
сятков других людей, будет зря потра- 
чено время. А оно у нас иногда ценится 
буквально на вес золота. Вот самый 
обычный пример: нам для эксперимен- 
та нужен сухой асфальт, а дни идут за 
днями, и дождь не прекращается. Нуж- 
но иметь силы не расслабиться, не рас- 
киснуть, сохранить готовность к работе 
в любой момент, остаться «в форме». 
А потом наступают погожие дни, и мы, 
наверстывая упущенное, работаем по 
12 — 13 часов в сутки. Профсоюз может 
упрекнуть меня в превышении власти. 
Но никакого превышения нет. Ребята в 
таких ситуациях сами все отлично пони- 
мают и работают как одержимые. Это 
тоже очень важно — верить в необхо- 
димость своей работы, любить ее, быть 
единомышленниками во всем и «не пи- 
щать». 

А пиш.ать иной раз ох как хочется! 
Хотите пример? Пожалуйста! В прошлом 
году за летний сезон мы отработали 38 
типов шин. За этой, вроде бы, неболь- 
шой иифрой скрывается огромная ра- 
бота водителей-испытателей. Судите са- 
ми; каждая шина прошла все виды 
испытаний, о которых мы рассказывали, 
да еще на нескольких автомобилях, 
для которых она предназначена. Чтобы 
совсем все стало ясно, скажу подроб- 
нее. Допустим, мы снимаем такую ха- 
рактеристику, как тормозной путь, де- 
лаем это на одном автобусе. Потом ко- 
лесо с шиной снимаем, монтируем на 
другой автобус, снова, уже на нем, оп- 
ределяем характеристику, и так пока не 
испробуем на всех автомобилях. А на 
первом в это время ведется уже дру- 
гая работа — до тех пор, пока не за- 
кончим всю серию экспериментов. 


Игорь до сих пор вспоминает то лето 
как кошмарный сон. 

Волей-неволей мы подошли и к та- 
кому выводу: работа испытателя труд- 
на, тяжела в самом буквальном смысле 
этого слова. В наших буднях нет того 
сияющего ореола романтики, тех при- 
ключений, которые зачастую мнятся 
восторженным паренькам. А потому и 
остаются работать у нас только люди 
крепкие характером — крепкие не на 
минуту, не на час, крепкие потому, что 
другими они быть не могут, 

— Ну, что еще мы забыли... — Анато- 
лий Викторович вопросительно смотрит 
на Игоря, как будто отыскивая записан- 
ные на нем строчки. 

— О здоровье говорить излишне. 
«Испытатель» и «здоровье» — синони- 
мы. Ну, а какие критерии в этом деле 
существуют — это уже дело чисто ме- 
дицинское, профессиональное. 

Моральные качества... Они важны для 
любого человека. Но представьте, как 
неизмеримо возрастает их ценность в 
нашем деле! Иногда весь успех работы 
коллектива может зависеть от честности 
и объективности одного человека. Знать 
цену своему слову — это тоже непросто 
и не всем сразу дается... 

Чувствуя, что Запорожцев закончил 
мысль, я уже приготовился задать но- 
вый вопрос: как он относится к увле- 
чению его сотрудников автомобильными 
ралли (о том, что они стараются не про- 
пустить ни одного старта, я уже узнал 
раньше). Но не успел. 

Автомобиль мягко притормозил и 
остановился. Мы приехали на полигон. 
На этом подробная, почти стенографиче- 
ская запись разговора оканчивается. 

Пока мы ехали, нэша тихая беседа 
как-то соотносилась со временем, да и 
ход времени подчинялся показаниям 
спидометра, шуму ветра за окнами, шо- 
роху шин. А на полигоне оно вдруг рва- 
нулось вперед с сумасшедшей скоро- 
стью. Мои спутники уже не сидели ни 
минуты без дела. Игорь помчался к вра- 
чам — без их заключения он не имел 
права приступать к работе. Анатолий 
Викторович пошел оформлять докумен- 
ты. Потом мы набросали в автомобиль 
40-килограммовых брезентовых мешков 
с литейной дробью и поехали взвеши- 
ваться. Мешки пришлось тщательно и 
долго перекладывать с места на место, 
пока нагрузка на переднюю и заднюю 
оси не достигла нужных величин. Тут 
нас нашел начальник лаборатории испы- 
таний шин Юрий Илларионович Глухов. 
Он приехал на полигон раньше и уже 
получил нужные приборы, договорился 
о времени работы, выпросил «поливал- 
ку»: эксперимент нужно было вести на 
мокром асфальте, а небо было безоб- 
лачно. 

И дальше, уже до конца дня, мы вер- 
телись как белки в колесе. И я тоже 
был захвачен работой, размечал вместе 
со всеми трассу, следил, срабатывают ли 
приборы, помогал менять колеса, когда 
одни шины были «отработаны» и подо- 
шла очередь других. Только поздно ве- 
чером мы возвратились в Москву. На 
обратно.м пути я почти не задавал во- 
просов. Впечатлений и так было много. 
Мои спутники, похоже, были рады это- 
му молчанию. Утром им предстоял но- 
вый, не менее напряженный, обычный 
рабочий день. 

Б. ДЕМЧЕНКО 

Москва — Дмитров — Москва 



Цицерон 


в шашечку 

— Улица Чижикова. 16 . — сказал я 
таксисту, плюхнувшись на сиденье. 

— Это учреждение будет или. извиня- 
юсь, частная квартира? — полюбопыт- 
ствовал он, повернув но мне голову. 

— Мастерская. Говорят, там можно 
быстро электробритву починить. 

— Быстро? — пренебрежительно мах- 
нул рукой водитель. — Сомневаюсь. А 
я пользуюсь лезвиями: выбривают — 
класс! — он провел рукой сначала по 
щекам, затем по подбородку. 

Машину качнуло. 

— Видите тот серый дом? — сказал 
шофер, показывая пальцем на какое-то 
строение. — Да нет, не этот, — он по- 
вел пальцем справа налево, — а тот. 
Здесь в «Галантерее» вы можете купить 
неплохие лезвия «Балтика»... 

Машину снова качнуло. Я не отвечал, 
опасаясь поддерживать разговор. 

Не пойму людей. — снова загово- 
рил таксист, — отпускающих бороду. 
Идет, к примеру, вам навстречу юнец 
лет семнадцати, а бородища у него — 
во! — водитель раздвинул руки и пока- 
зал размер бороды. — Что он. старик, я 
вас спрашиваю? Или боярин? 

Машина чуть было не въехала на тро- 
туар. Вцепившись в портфель, я был 
нем как рыба. 

Или возьмите, к примеру, женские 
прически. Рядом со мной живет продав- 
щица, ростом, извиняюсь, от горшка два 
вершка, а прическа^ у нее, — он расто- 
пырил пальцы левой руки и выпятил гу- 
бы с видом крайнего удивления, — на 
полметра! Да еще усеяна разными була- 
вочками, шпилечками, жемчужинками, — 
он поднял правую руку и быстро задви- 
гал пальцами, показывая, сколько в этой 
прическе всякой всячины. 

Машина сделала вираж. 

Простите, — как можно спокойнее 
начал я, — вас не отвлекает беседа?.. 

— Меня? — шофер коснулся двумя 
пальцами левой руки своей груди и 
удивленно посмотрел в мою сторону. — 
Не могу же я целую смену, извиняюсь, 
молчать, — он развел руками. 

Еше один крутой вираж. Шедший сле- 
ва «Москвич» с разной утварью, привя- 
занной к крыше, еле увернулся, резко 
вильнув в сторону. 

— Вы видите! — не выдержал я. 

— Ему не за рулем сидеть, а, извиня- 
юсь, клопов Давить. Шляпа! — отрезал 
таксист и, высунувшись из окошечка, 
стал грозить «Москвичу» кулаком. 

— Управлять машиной надо уметь, — 
продолжал водитель, снова повернув- 
шись ко мне. — Когда ты едешь во 
втором ряду, — он поднял левую руку и 
плавно повел ею в воздухе, — а рядом с 
тобой шпарит какой-нибудь недотепа, — 
он поднял правую руку, — тогда... 

Сзади раздался сильный удар и оглу- 
шительный треск. Мой собеседник был 
выброшен сквозь открывшуюся дверцу 
кабины вверх, словно им выстрелили из 
катапульты. Зацепившись одной рукой 
за светофор, он продолжал что-то объяс- 
нять, энергично жестикулируя другой 
руной. 

Я остался в кабине. Машина летела 
вперед. Править я не умел... 

Николай ЭНТЕЛИС 

Рисунок в. Бланкмана 
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КОЛПАК ЗАФИКСИРОВАН 



КАК ОПРЕДЕЛИТЬ СОРТ МАСЛА 


На АЗС я купил масла для двигателя 
и промывочное. Через некоторое время 
было весьма трудно узнать, в какой ем- 
кости \ меня что. Если вы столкнетесь с 
таіеой загадкой, путедлагаю простое ре- 
шение. 

Еіаберите проверяемые масла (іеонеч- 
но, в одинаковых количествах) пооче- 
редно в стеклянный чертеяшый рейсфе- 
дер и.лн в медицинскую пипетку и. от- 
крыв вер.хний конец, за.метьте. сколько 
капель вытечет за единицу вѵ>ем^пи 
іудо«^по взять 30 секунд или минуту). 
Естественно, что менее вязкое промы- 
вочное .масло будет вытекать значитель- 
но интенсивнее. Так же .можно отличить 
более ^густое» летнее .масло от зи.мних 

СОІ^Тоц. 

А, ЯЦЕНКО 

Сумская область, 
г. Конотоп, 

Коммунистическая, 28 


УДОБНЫЙ ДОМКРАТ 


Фото 
делка 
для 
ча»: 1 
рычаг; 
пятник. 






Фото 2. Переделка 
домкрата для «За- 
порожца >>: 1 — 

перевернутый на 
180^ пол-зун; 2 — 
новый рычаг с фа- 
гопными наконеч- 
никами: 3 — ИЯ та 
под угло?.і к кор- 
пѵсу. 



Преимущества придаваемого к «жигу^ 
.лям-> домкрата с чернячноіі передачей 
перед реечными неоспоримы. И г»іы ре- 
шил іг купить и приспособить такЕИ'і дом- 
крат для того, чтобы подни.мать и.м «Мо- 
сквич» и «Запорожец». 

Для четыреста восьмого» рычаг дом- 
крата не подошел. Пр>ишлось снять его 
и заменить более длинным, с пря.мо- 
угольиым еечение.м (фото 1). Кроме то- 
го. чтобы при подъе.ме кузов автомобиля 
не садился на домкрат, пришлось прива- 
рить к пяте-опоре со стороны рычага 
подпятник 

Несколько сложнее были переделки, 
которые понадобились, чтобы приспосо- 
Г»ить домкрат для «Запорожца». Тут 
пришлось ])азвернуть «вверх ногами» 
ползун, укоротить рычаг и приварить к 
нему фасонный наконечник д.ля подъема 
мапіины <фото 2). Кроме того, установили 
пяту домкрата под углом к корпусу, как 

гияс.'ізано на фото 2. _ 

И. ФИЛЬМУС 
Ш. ФИЛЬМУС 

Молдавская ССР. 

г. Оргеев. 

ул. Ленина. 54 11 


1. Пере 
дом крата 
«Моенви- 
повый 
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Ьгг ь^.^.ісса.x «жигулей» устанавзивают 
декоративные хромированные колпаки 
Они украшают машину, защищают от 
грязи іі в.лаги болты, крепящие колеса. 

Но не секрет, что иной раз ко.іпаки 
игче.зают с дисков при «таинственных 
обстоятельс гвах» на стоянке. С.іучается. 
когда и.ладе.лец неплотно установил ко.л- 
пак. посллидпиіі с.четает в пути. 

Предлагаю достаточно простой и впол- 
не надеи.'ный вариант кропления колпа- 
ков дзя «жигулей», он к тому же .может 
служить препятствием для з.’тоумышлѳп- 
ника. котгі|>ый хотел бы снять ко.л'есп. 

Из сталыюіі полосы сдо.іайте крон- 
штейн 2 (рис. 1). просверлите отверстие 
диаметром 8,3 мм и приварите Гсійку 1с 
резьбой М8 Специа.льны іі винт (рис. 2) 
выточите и.з латуни, отхромируйте или 
отнине.лируйте. Третья деталь — к.люч 
ірис. 3». Ёстсственио, что диаметр его 
с-терихия. диа?лстр и длину штьцея. как и 
размеры ответных мест винта і<а>, -^б'И 
«В'>>. каждый мо'я.ет взять свои 

В центр»- колпака иуилю просверлить 
отверстие диаметро.м 8.3 мм Кронштейн 
1 (рис 4) слегка сжимают рукой и его 
лапки вставляют в отверстия на диске 6 
колеса (два из четырех отверстиіі заня- 
7 -ы лл'танор.очными шпилька.ми, а два 


ПЕДАЛЬ. в КАЧЕСТВЕ СЪЕМНИКА 


На мопедах «Верховина» и «Рига» д.ля 
0 і 3 т^ги 0 іиія разборки мус})ты сцеп.ления 
оч»^нь ѵдобно использовать шатч н пе;іщ- 
лиГ Снимаем педаль, вставляем 
нее болт с резьбой і\П0 длиной 100 — 
120 мм (МОЖНО взять ось крепления 
верхнего ушка на заднем^ амортизаторе), 
ііаворачиваем на него гайку 
съемник готов (с.м. рисунок). І^спола- 
гасм шатун против центра муфты и. 
ѵдержина'я гайк'ѵ к.люч(»м, заворачиваем 
болт. Пружины 'снимаются. что пмве- 
ляет свободно СНЯТЕа стопорные штифты, 
а затем разобрать муфту. ^ бУХАНОЗ 


292220. Львовская 
г. Сокаль, 

ул. Новомагистральная 


область. 

9, кв. 60 


СТУК ИЗДАВАЛ ВКЛАДЫШ 



Рис. 1 Крок 

штейн 1 — гай- 
ка; 2 — собст- 
венно крои 
штейн. 

Рис. 2. Специа.'іьный 
ВИНГ. Заштрихована 
сеткой заг.іушка из 

резины 

Рис 3. Ключ. Раз- 

мспі.і «а», «б-» 11 «в» 

индиридч а.льнѵ.і 

Рис 4 Таіс стаитсіі 
ісолпак: I -- крон- 

штейн; 2— гайклз; 3 
спецшглыіыіі вѵнт г; 

4 — прокладка; 5 — 

колпак; б - диск ко- 
.леса. 

сроаЗодны) Зате.м ставит на сво^ _то 
колпак 5 Каі'тала очередь прокладки 4 
и винта 3 И наконец, влояжте в углуб- 
ление на спА^’Цпальном ринто з.аг.лушчу из 
ре.аины Теш'рь колпак надежно зафик- 
сиоован іЛ' всех г іучайностой 

Л. КУЧЕРОВ 

г. Калуга. 

Тульская. 83 


Снятие муф 
плЕ^ння; 1 — 

педали; 2 
М10> 100; 3 
ка М1П; 4 
сцепления 



РАДИОПРИЕМНИК НЕ ТРЕЩИТ 


У мотоцикла ЯВА-350 модели «360/00» 
я никак нс мог выявить причину стуь*а 
в двигателе, хотя тщательно обследовал 
іхаи.дый узе.л ^'Виновника» удалось най- 
ти слѵчсійно. когда для ремонта был ра- 
зобран двигатель. Устанавливая при 
сборке вкладыш картера, я обратил вни 
мание на то. что он расположен ниже 
верхней части картера и. стало быть, нс 
прижат к ней цилиндрами. Эта догадка 
подтвер;)жлалажь с.'іелами тѵ^ения вклады- 
ша о нижнюю часть цилиндров которые 
Б этом месте г)тполировались. 

Чтобы надежно зафикси{>овать вкла- 
дыш, я подложил под него вырс.^анный 
по его форме кусочек поронита то.ици- 
ной 1 мм. Теперь вігладыш стал .даже 
немного выступать за картер, но ^ зато 
появилась гарантия, что после САборки 
он будет совершенно неподвпи^ен. 

Так и оказалось. Стук исчез и больше 

не появлялся. ^ ДЕНИСОВ 

356302. Ставропольский край. 
Александровский район, 
с. Г РУ шевское 


Со времене.м и радиоприемниках, ус- 
тановленных но «жигулях» ВАЗ 2101, 
ВАЗ — 2102. ВАЗ — 21011, при вращении 
ручки регулятора громкости возникает 
неприятны іі тресіч. Для устранения его 
в радио.мастерских снимают прие.миик. 
разбирают регулятор. протирают спир- 
том и С-Ма.зывают минеральны.м маслом. 
Обычно это помогает. 

Добиться того же результата в боль- 
шинстве слу’інев моясет каждый владе- 
лец автомобиля, к тому же не снимая 
приемника. Для этого достаточно вынуть 
его шка.тѵ и надеть на ось регулятора 
мягкую трубку. предварительно запол- 
нены}» іо спиртом или одеколоном. Свер- 
тывая трубку со свободного конца, вы- 
дао.ливао.м жидкость в регулятор. Через 
ненптО{;)ое время, іхогда опа исчсіритея. 
таким же ОАзра.-юм вводим в регулятор 
немного смазочного маЕ’.ла, поворачивая 
его ось. Как только регулятор достаточ- 

( но смажется, треск* исчезнет 

м. л Еп ькии 

' 334750. Крымская область, 

I г. Нижнегорск, Лесная, 2. кв. 6 
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Самый жаркий 


Рассказ о Московском 
автомеханическом институте 

Жарко не только на улице. Жарко в 
приемных специальных учебных заведе- 
ний. Миллионы людей стоят сегодня на 
пороге будущей профессии. Многие из 
них свяжут жизнь с автомобилестроени- 
ем. 

Наш корреспондент Н. Семина обра- 
тилась к Борису Семеновичу ФАЛЬКЕВИ- 
ЧУ, заведующему кафедрой «Автомоби- 
ли» Московского автомеханического ин- 
ститута (МАМИ) с просьбой рассказать 
об этом вузе. 

Доктор технических наук заслуженный 
деятель науки и техники профессор 
Б. С. Фалькевич работает в МАМИ со 
дня его основания. До 1939 года он пре- 
подавал в МАДИ. Среди его учеников — 
министр автомобильной промышленно- 
сти СССР В. Н. Поляков, директор ЗИЛа 
П. Д. Бородин, ректор МАДИ Л. Л. Афа- 
насьев, профессор Н. Б. Островский, ди- 
ректор НИИАТа В. Н. Иванов и многие 
другие ученые и организаторы производ- 
ства. На общественных началах Б. С. 
Фалькевич возглавляет народный уни- 
верситет ь Доме культуры автомобили- 
стов. 

Корреспондент. Расскажите, пожалуй- 
ста, о профиле вашего института, преж 
де всего о том, что отличает его от ав 
томе би ль но- дорожных вузов. 

Б. С. Фалькевич. Мьі готовим инжене- 
ров для автомобильной промышленно- 
сти — конструкторов, испытателен, ис- 
следователей, технологов. МАДИ выпу- 
скает в основном спэциалистов-эксплуа- 
тационников: инженеров по обслужива- 
нию и ремонту автомобилей, организа- 
ции перевозок, по безопасности движе- 
ния, дорожников. Для примера; более 
полоЕиньі сотрудников ведущего авто- 
мобильного научно-исследовательского 
центра НАМИ — выпускники нашего ин- 
ститута. У нас проходили обучение мно- 
гие ведущие специалисты, руководители 
отрасли; заместитель министра автомо- 
бильной промышленности СССР В. А. Гу- 
рушкин и генеральный директор КамАЗа 
Л. Б. Васильев, директор АЗЛК В. П. Ко- 
ломников и главный инженер того же 
завода В. Т. Позднеев, технический ди- 
ректор ВАЗа М. Н. Фаршатов, директор 
ПАЗа В. М. Буляков. 

Кафедра «Автомобили» выпустила для 
отрасли почти 3000 инженеров и свыше 
100 кандидатов технических наук, из них 
около 60 — через аспиоантуоу Кстати 


ЭКЗАМЕН 
НА АОМЫ 


Ответы на задачи, помещенные на 
стр. 29. 

Правилоные ответы — 1. 3, 7. 8, 12, 14. 
15, 20. 23, 25. 

I. При кошеном (‘иглале свет(Я}іоі.а во- 
дитель мижет лвигяті.си толь^ѵ'(^ и па 
пр.лвлении гс'рящеіі сТ|»ель’и.>>. а опа ука 
.зывает о проезд Л (пункт .“>4к 

И. Какие Оы цисрроььш* і«'личі«пы пи 
оыли указаны па знаке » Груз(>нгж' дни 
женііе заіірещено-ѵ. грузовые автомі;би- 
ли с паіѵлоиной оелой полосой на бор 
та.\ имеют ні'сіао двигаті ея ею эті>м\ 
участк\ дороги {пункт .3 4» 

НІ. Віід нерел ьсОіКіГО грапепор ги()гг» 
сріедстаа — .механическое или мемеха- 
ническ<-е - ни.как'нх преим:\ДЦсетн води 
.'■елМ' в . чередности проезда перекреегка 


месяц 

некоторь:е из бывших студентов сегод- 
ня — уважаемые профессора и доценты 
нашего института. Назову П. П. Лукина, 
проректора МАМИ, и. о. прсфасссра 
И. С. Лунеза. В работе кафедры уча- 
ствуют известные в прошлом конструк- 
торы наших автозаводов — А. Ф. Андро- 
нов (АЗЛК), В. Ф. Родионов (ЗИЛ). 

Немало инженеров кафедра подгото- 
вила для социалистических стран — ВНР, 
ГДР, ЧССР, а также для Афганистана, 
Венесуэлы, Непала. Наши выпускники из 
зарубежных стран постоянно поддержи- 
вают связь с институтом, навешают 
МАМИ. 

Корреспондент. Что нового в подготов- 
ке автомобильных кадров сегодня? Ка- 
ких абитуриентов вы предпочитаете? 

Б. С. Фалькеонч. Сначала отвечу на вто- 
рой вопрос. У нас, как вы знаете, два 
отделения; дневное и вечернее. На оба 
мы предпочитаем принимать людей, име- 
ющих хорошую теоретическую подго- 
товку и опыт практической работы в из- 
бранной или родственной специально- 
сти, На дневное отделеииэ зачисляются 
Выпускники средних школ и средних спе- 
циальных и профессионально-техниче- 
ских учебных заведений. Преимуществом 
полозуются те, кто имеет стаж работы не 
менее полугода, кто поступает по на- 
правлению предприятий, колхозов, сов- 
хозов и учреждений на обучение по спе- 
циальности, соответствуюгщей характеру 
работы абитуриента, а также уволенньіе 
в запас воэннослужащие. 

Поступающие к і-(ам имеют возмож- 
ность пройти, так сказать, «нулевой 
курс» на подготовительном отделении 
или на курсах — краткосрочных и дол- 
госрочных (от одного до десяти меся- 
цев). 

Главная наша задача вытекает из ма- 
териалов XXV съезда КПСС; дать моло- 
дому поколению глубокие и поочные 
знания и воспитание в духе коммунисти- 
ческой морали. Мы стремимся повышать 
качество специальной и идейно-полити- 
ческой подготовки будущих автоАлобиль- 
ных инженеров. Обучение у нас макси- 
мально приближается к производству, к 
практике будущей работы. Большое зна- 
чение МЬІ поилаеАх так называемым ре- 


Ііс.'і 'Ь ііі;,і:і іі 1 . , , ,, 

обстамоьке I 1 ^^(^следуют ве.чосипедііст с 
Ѵ.отоцпк.'іипом. у которых пет помех 
с'права. Затем по такому Яѵе гц^инципу 
водитель автобуса, а последним водитель 
гру.зовика (пункт 11і). 

IV. Выезжая на главную до}'»огу. води- 
тель трамвая, как и все другие, обязан 
уступить путь любым транспортным 
средствам, движущимся по главной до- 
роге {пункт ПО). 

V. Этот водитель не обязан тюворачи 
вать налево, ибо дополнитсльпан таблич- 
к*а под знаком не имеет в виду грузовые 
автомобили с разрешенны.м максималь- 
[іым весом до 3.5 т (пункт 3,3. 5 7 и Зб). 
Попутно .таметим. что предписывающий 
.з}іак З.ІВ разрешает и разворот - в об- 
ратном Нішрав.чении (пункт 30. 3.1), 

VI. При трехполосном в данном на- 
прав.'іении движении гру.зовы.м ав-.^о.мо- 
Оилям .можно обгонять только по нраВ'-НІ 
и средней полосе. На левую они "могут 
выезжать лишь для попорота налево или 
разворота «пункт 79). 


альным дипломным прозктам — по не- 
посредственным заданиям автозаводов. 
Воебще кафедра тесно связана с основ- 
ными предприятиями отрасли — ЗИЛом, 
ВАЗом, КамАЗом, АЗЛК. На автополиго- 
не НАМИ и на ликинском автобусном 
заводе организованы филиалы МАМИ, 
где обучается более 400 человек. 

Кафедра ведет большую научную ра- 
боту. Сейчас усилия направлень.* на по- 
выше.чие активной безопасности автомо- 
биля — улучшение управляемости, ус- 
тойчивости, торможения. Так, например, 
разрабатывается противоблокировочная 
система торможения. В институте созда- 
ны условия для приобш.ения студентов 
к научной деятельности. Они имеют воз- 
можность заниматься в студенческих 
конструкторских бюро, кружках. В вузе 
действуют различные секции, в том чис- 
ле автомобильного и мотоциклетного 
спорта. 

Корреспондент. Мы знаем, что среди 
выпускников МАМИ есть и дизайнеры... 

Б. С. Фалькевич. В учебном плане 
этой специальности нет, но все студенты 
изучают курс «Художественное кон- 
струирование автомобиля», есть кру- 
жок с таким же названием. О резуль- 
татах можно судить по работам студен- 
тов: «Очерк об итальянских дизайнерах», 
«Архитектура современных автомоби- 
лей»; многие проекты включают разра- 
ботки экстерьера и интерьера автомо- 
биля. Некоторые наши выпускники стали 
автомобильными дизайнерами, получив 
вдобавок к инженерному художествен- 
ное образование. Назову Б. Арямоза, 
ныне сотрудника НИИ технической 
эстетики, И. Зайцева, который сейчас 
исполняет обязанности главного худож- 
ника АЗЛК. 

Корреспондент. Ваши пожелания тем, 
кто в этом году поступает в МАМИ. 

Б. С. Фалькевич. Прежде всего я же- 
лаю им успеха. Мы будем рады тем, кто 
сумел хорошо подготовиться теоретиче- 
ски, кто успел сделать первые практиче- 
ские шаги в своей специальности, — 
всем, кто знает и любит автомобиль. 

Справка. Адрес института: 105023, Мо- 
сква, Большая Семеновская, 38. Телефон: 
269-00-18, дсб «Приемная коалиссия». 


VII. Ос таноічса зап>;<:;щ-..-на о.пиг.ѵ ^ мет- 
ров от пересекае.мы.х проезжих час-теи 
перекрестка. Здесь же никакоги пере- 
крестка (пересечения дорог в одном 
уровне) нет, а пото.му и остановка ні:; 
противоречит правилам іпѵнкты 9 и 
99<.дѵ,. 

VIII. В приведенной ситуации правила 
устансівливающие порядок движения в 
населенных ^^пунктах. не действуют 
(пункт 33. -1.66). Л пне населенных пунк- 
тов стоянка вблизи крутых поворотов 
дороги (с видимостью в ’каждо.м направ- 
лении менее 100 метров) запрещена 
(пункт 100 <а»). 

IX. Вс.чкая буксировк:а в голс.*ледицу 
запрещена лишь на горных дорюгах 
(пункт 131 '-в»). 

X. Перестроение не обязательно свя- 
зано со сменой полос движения. Менять 
.место в ряда.х водителям приходится да- 
же в пределах одной и той же полосы 
(папо.мним. что ес шисина в средие.м 
3.5 метра) 
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ВНИМАНИЮ 

ВЛАДЕЛЬЦЕВ 

СРЕДСТВ 

ТРАНСПОРТА 

Автомобили, мотоциклы, моторол- 
леры, мопеды, моторные, парусные 
и гребные лодки (кроме надувных), 
катера и другие суда можно застра- 
ховать на случай уничтожения или 
повреждения их в результате ава- 
рии. пожара, взрыва, наводнения, 
бури, урагана, ливня, града, обвала, 
оползня, паводка, селя, удара мол- 
нии, землетрясения, а также на 
случай похищения и уничтожения 
(повреждения) средств транспорта в 
связи с похищением или попыткой 
похищения (угона). Владельцам мо- 
торных лодок возмещение выплачи- 
вается также в случае похищения 
подвесного мотора. 

Договор заключается на срок от 
двух месяцев до года. Платежи уста- 
навливаются по ставкам, размер ко- 
торых зависит от вида транспорт- 
ного средства, страховой суммы и 
срока страхования. Так, при стра- 
ховании автомобиля сроком на год 
платеж составит от 1,5 до 3% стра- 
ховой суммы; мотоцикла, моторол- 
лера, мопеда — от 1 до 2%; водно- 
го транспорта — от 0,7 до 2%. 

Платежи можно вносить безналич- 
ным расчетом через бухгалтерию по 
месту работы или деньгами страхо- 
вому агенту. 

Лицам, страховавшим средства 
транспорта в течение двух лет без 
перерыва и не допустившим за это 
время аварии, при заключении но- 
вого договора предоставляется скид- 
ка в размере 10% от суммы плате- 
жа, а в течение трех лет и более — 
15%. 

Договор страхования можно офор- 
мить в инспекции Госстраха или у 
страхового агента, которого можно 
вызвать по месту жительства или 
работы. 

Главное управление 
государственного страхования 

СССР 




АВТОСПОРТ 

Международная авт шобильная феде- 
рация зарегистіШ[)Овала в своем кален- 
даре на 1976 год 708 международных 
соревнований, включая этапы первенств 
мира. Наибольшей популярностью поль- 
зуются кольцевые гонки. На их долю 
приходится 282 старта (40% от общего 
количества). Далее идут ралли — 177. 

соревнования в скоростном подъеме — 
146, кроссы — 49. гонки типа ралли- 

кросс — - 37. слалом — 17. 


МОТОСПОРТ 

Из 682 соревнований (включая этапы 
чемпионатов мира), официально зареги- 
стрированных на 1976 год в календаре 
•Международной мотоциклетной федера- 
ции. основная часть — более трети — 
приходится на встречи по кроссу, это 
245 соревнований; на трековые гонки 
(спидвей и по 1000-метровой дорожке) — 
204. на кольцевые гонки — 105. траи- 
сл — 65. многодневку — 31, гонки по 

льду — 13. подъем на холм — 17. 
спринт — 2. 

МОТОКРОСС 

Первенство .мира в юяассе 500 см^ про- 
водится в двадцатый раз. За минувшие 
годы титулы чемпиона выигрьіва.'іи:- 

1957 г. — Б. Нильссон (Швеция), АЖС; 

1958 г. — Р. Бэйтен (Бельгия), ФН. 

1959 г. — С. Лундии (Швеция). «Ліо- 

нарк»: 1960 г. — Нильссон, <^ЛІо- 

парк»; 1961 г. — Лундин. «Лито»; 
1962 г. — Р. Тибблин (Швеция). -«Хусквар- 
иаь’, 1963 г. — Тибблин, «Хускварна»; 

1964 г. — Д. Смит (Англия), БСА; 

1965 г. — С.мнт, БСА; 1966 г. — П. Фрид- 
рихе (ГДР). 43; 1967 г. — Фридрихе. 43; 

1968 г. — П. Фридрихе (ГДР) — 43; 

1969 г. - Б. Эберг (Швеция). «Хусквар- 
на»; 1970 г. — Эберг, «Хускварна»; 
1971 г. — Р. де Костер (Бельгия). «Сузу- 
ки»: 1972 г. — де Костер. «Сузуки»: 
1973 г. — де Костер. «Сузуки»: 1974 г. — 
X. ЛІиккола (Финляндия), «Хускварна»: 
1975 г. — де Костер, «Сузукн». 

Советские гонщики регулярно прини- 
.мают участие в этом чемпионате с 196.3 
года (большей частью по неполной про- 
гра.мме). Но наивысший результат был 
показан раньше Г. Драугсом '(1967 г.) — 
он занял шестое место. 

Начало нынешнего чемпионата мира 
было отмечено появлением нескольких 
технических новинок. Наряду с .мотоцик- 
лами 43 и КТЛ1, имеющими пневматиче- 
скую подвеску задних колес, ряды «от- 
ступников» от классической схе.мы по- 
полнились мотоциклом «Бультако» с те- 
лескопической... задней подвеской. Вновь 
на сцену вышли машины с четырехтакт- 
ными -мотора.ми — английские ККЛІ 
(кстати, это единственная .модель с та- 
ким двигателем). Сюрпризо.м было и по- 
явление 390-кубовой двухтактной (!) 
«Хонды» и мотоцнк.ла пока .малоизвест- 
ной марки «Бета» (Италия). 

Двенадцать марок соперничают в че.м- 
пионате. После четырех этапов лидирует 
«Сузуки». оставившая позади по сумме 
очков «Ліайко», «Хонду», КТЛІ. ККЛІ и 
«Пух». 

Результаты соревнований 

III этап (Италия). 1-й заез/;: 1. де Кос- 
тер. «Сузуки»: 2. Г. Вольсинк (Голландия). 
«Сузуки»: 3. А. Вайль (ФРГ). «.Майко»; 

4. Б. Лэккей (США). «Хускваона»; 

5. Г. Ш.митц (ФРГ), «П^х»; 6. А. Юнссои 

(Швеция). «ЛТайко». 2-и заезд: 1..П. Карс- 
макерс (Голландия), «Хонда»; 2. де Ко- 
стер: 3. Вайль; 4. В. Бауэр (ФРГ). КТМ; 
5. Лэккей: 6. В. Худяков (СССР), 43. 

IV этап (Австрия). 1-й заезд: 1. Вайль: 
2, де Костер: 3. В. Аллан (Англия). ККЛІ; 

4. К. Ха.м.маргрен (Швеция). «Хускварна»; 

5. Ф. Сиг.манс (Голландия). ' «Ліанко»; 

6. А. Анджиолини (Италия). «.Ліайко» ... 

8. Худяков: 9. А. Бочков (СССР). 43. 2-й 

заезд: 1. де Костер: 2. Г. Нойс (Англия). 


«ЛТайко»; 3. Карс.максрс; 4. Бауэр; 
5. Анджиолини: 6. ІОнссон... 8. Бочков. 

По сум.ме очков (77) после четырех 
этапов лидиі^ует Вайль. Далее идут де 
Костер (75). Вольсинк (61). Карс.макерс 
(12). Ноне (36) II Юнссон (34). 


На чемпионате мира в классе 250 см’ 
состоялись очередные этапы. которые 
показали, что в ныпешпе.м сезоне борь- 
ба проходн'г значительно острее. На 
щнізовые .места реально претендуют 
гонщики, представляющие се.мь мотоцик- 
.іетных .марок. 

II этап (Бельгия). 1-й заезд: 1 Я. Фа.'іь- 
та (4ССР). 43; 2. X. ЛІиккола (Финляндия). 
«Хускварна»; 3. Г. Эверте (Бельгия). 
«Пух»: 4. X. Аидерссон (Швеция), «Мон- 
теса»; 5. Г. ЛІайпі (ФРГ). «Ліайко»; 
6. -А. Баборовский (4ССР), 43... 8. В. Ка- 
винов (СССР). НТЛ1. 2-й заезд: 1. ЛІикко- 
ла: 2. Эверте; 3. ЛІанш; 4. Д. По.мерой 
(СШ.А), «Бультако»; 5. Фальта; 6. Ж. Ро- 
бер (Бельгия). «Пух»; 7. Кавинов. 

ІИ этап (ЧССР). 1-й заезд: I. В. Кави- 
нов (СССР), КТЛ1; 2. Баборовский: 

3. Т. Ханссеи (Швеция), «Кавасаки»: 

4. Г. Моисеев (СССР). КТЛІ; 5. Фальта: 

6. По.мерой, 7. А. Овчинников (СССР). 
КТЛІ. 2-й заезд: 1. Фальта; 2. Ханссеи; 
3. ЛІиккола: 4. ЛТоисеев; 5. ЛІайш; 6. Ба- 
боровский... КТ Кавинов. 

IV этап (ПНР). 1-й заезд: 1. По.мерой; 
2. .Моисеев; 3. Ханссеи; 4. Кавинов: 

5. Д. Пеан (Франция). «Майко»; 6. .X. Карл- 
квист (Швеция). «Осса». 2-й заезд: 1. ЛІпк- 
кола;_2. Ханссеи; 3. Лндорссон; 4. Кави- 
нов; о. Померой; 6. Баборовский; 7. Мои- 
сеев. 

Сумма очков ііос.іе четырех этапов: 
ЛІиккола — 82. Ханссеи — 68. По.мерой — 
54. Кавинов — 48. Фальта — 42, 

Майш — 35. Эверте — 34. Моисеев — 32 


СПИДВЕИ 

Готовясь к чеміііюнат> мира, ведущие 
гонщики Европы обычно участвуют в 
серии товарищеских соревнований. Б 
нынешнем сезоне они совершили турне 
по Новой Зеландии. Австралии и ряду 
стран Южной Африки. Одними из конт- 
рольных стартов стали .международные 
товарищеские гонки в ФРГ. Организатор 
этих соревнований — .мотоклуб города 
Поккинга пригласил поми.мо западногер- 
манских спортсменов, возглавляемых 
чел'піюно.м .мира в гоіпсах по 1000-мет- 
рово.му треку Э. Мюллеро.м. команды 
СССР. Польши, Дании. От нашей страны 
выступали братья Валерий и Владимир 
Гордеевы. Григории Хлыновский и Вик- 
тор Трофи.мов. Силы-іейши-м среди дат- 
чан был че.мпион .мира О. Ольссен. 

Уже с первых заездов выявилось за- 
метное преимущество советской сбор- 
ной. Особо нужно от.метить победы 
Вал. Гордеева й Хлыновского над О.льс- 
сепо.м. В итоге наша команда набра.ла 
33 очіса II уверенно заняла первое .место. 
Спортс.меньг ФРГ вышли на второе 
(24 очка). ПНР • — на третье (21) и Да- 
нни — на четвертое место (18 очков). В 
личном заче'те успешнее выступил Вал. 
Гордеев, который победил во все.х заез- 
дах. 


АВТОМОДЕЛИЗМ 

Соревнования с порте .ме нов социа.іи- 
стических стран по радиоуправляемы.м 
моделям проводятся уже свыше десяти 
лет. дебют же советских .мастеров со- 
стоялся лишь в это.м году в Кракове. 
Нужно от.метить. что у нас культивиру- 
ется один вид радио.моделей. значитель- 
но отличающийся от зарубежных клас- 
сов ЕА (копии существующих автомо- 
билей в масштабе 1 ; 8) и ЕБ (копии го- 
ночных машин одной и-з фор.мул или 
класса «Гран-туризм»). Есть и принци- 
пиальное отличие в оценке результа- 
тов. Если у нас на соревнованиях 
преи.мущество отдается ходовым испы- 
таниям. то в зарубежной практике ос- 
новную роль играет качество копирова- 
ния .моделей. 

Несмотря на это, наша модель в клас- 
се ЕА (копия «Жигулей»), с которой вы- 
ступал кандидат в мастера спорта 
Юрий 4ериых из г. Ступино Московской 
области, получила второе .место. Непло- 
хих ре.зультатов добился и другой наш 
участник — мастер спорта В. Заргарьян 
из Еревана. В классе ЕБ его микроавто- 
мобилю присуж'дено третье место. 
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по ТѴ СТОРОНѴ 


«Будет ли найден выход из нескончае- 
мого туннеля, в который попала наша 
автомобильная промышленность? Взой- 
дет ли солнце вновь над заводами «Ре- 
но», «Пежо». «Ситроен'> и других авто- 
концернов Франции?» — вопрошал не 
так давно французский «Ль* Ото Жур- 
налъ». отражая тревоги многих фран- 
цузов, чье благосостояние так или иначе 
зависит от производства и успешной 
продажи автомобилей. Действительно, 
после нескольких лет подъема, когда 
среднегодовой рост производства авто- 
мобилей достигал 9—10%, резкое сокра- 
щение его в 1974 году явилось тяжелым 
ударо.м — тысячи специалистов, рабо- 
чих, тех. кому обязаны мировой славой 
юркие «рено» и солидные, причудливой 
формы «ситроены», оказались за воро- 
тами предприятий. 

Большие^ надежды возлагались на ми- 
нувший 1975 год: считали, что он прине- 
сет стране и. сланное оживление во всех 


основных французских концернов — 
«Рено» и «Пежо». 

Нельзя сказать, чтобы в их отноше- 
ниях когда-либо вообще царила гар.мо- 
ния. особенно после того, как «Пежоѵ 
стал фактически контролировать дела 
фир.мы «Ситроен» и выпустил .модель 
«Пежо-604» («За рулем. 1976, Л? 4). то 
есть .машину того же класса, что н но 
вая «Рено-ЗОТС» («За рулем». 1976. Л? і) 
Борьба между ними началась на «нейт- 
ральной» территории, в Швейцарии и 
разгорелась затем по всей Франции, к 
основно.м из-за рынка, традиционно при- 
надлежавшего «Ситроену». Дело в том. 
что .многие министры, префекты, дирек- 
тора компаний стали предпочитать «Ре- 
но-30» или «Пежо-604» .машипа.м «Сит- 
роена» новой серии «Ц-икс» («За ру- 
ле.м», 1975, Л”® 4 и 10). Здесь сказались 
результаты хорошо поставленной рек- 
ла.мы, с помощью котороіі удалось ловко 
сыграть на чувствах прежних сторонни 
ков «ситроенов» (серии ДС) — они меч- 
тали увидеть в этих машинах авто.мати- 
ческие коробки передач и шестицилинд- 
ровые двигатели, а ожидания эти. как 
известно, не оправдались. Взывая к че- 
столюбию французских буржуа, рекла.м- 
ные агенты добились некоторого расши- 
рения сбыта моделей «Рено-ЗОТС» н 
«Пежо-604», которые стали теперь глав 
иыми претендентами на освобождаю 
щееся на рынке место. 



отраслях хозяйства. Поэтому .многие с 
нетерпением ждали того .момента, когда 
произойдет открытие традиционного Па- 
рижского автосалона, к которому фран- 
цузы готовились тщательно и где выста- 
вили довольно много новых .машин. Об- 
щепризнанной «звездой» здесь стала 
СИМКА-1307/1308 («За рулем». 1976, 
.^9 4), выпущенная филиалом американ- 
ского концерна «Крайслер». Не прошло 
и 20 дней, как на новую модель посту- 
пило около 20 000 заказов. Такого успе- 
ха не ожидали даже сами конструкторы. 
Однако вскоре стало известно, что рас- 
ширение сбыта машин этой марки про- 
исходит за счет спроса на другие авто- 
мобили. Это не.медленно вызвало беспо 
койство .многих экономистов и про.ѵіыш- 
ленников, опасающихся, что слишком 
много франков уплывет за океан в виде 
прибыли за машины, собранные фран- 
цузскими рабочи.ми. 

Не особенно порадовал своих поклон- 
ников концерн «Рено», хотя и подгото- 
вил целый ряд машин, предназначенных 
для широкого круга потребителей. Вы- 
пуск некоторых .моделей даже заметно 
сократился: как уже сказано, покупате- 
ли отдают предпочтение более ко.мфор- 
табельной СИМ КА- 1307. нежели 

«Рено-12ТС*. а новая модель — купе 
«Пежо-104 ЗС» («За рулем». 1974. ЛЬ 2) 
значительно потеснила на рынке «Ре- 
НО-5ТС» («За рулем». 1973. № 5). Но. вы- 
ступая на пресс-конференциях, отвечая 
на многочисленные вопросы журнали- 
стов. руководители концерна нейз.менно 
заверяют, что фирма успешно выйдет из 
всех испытаний, ибо. по их слова.м, 
«Рено» присущ в наибольшей степени 
«коммерческий динамизм». 

О том. что вкладывается в это поня- 
тие в условиях капиталистической дей- 
ствительности, свидетельствуют некото- 
рые эпизоды конкурентной борьбы двух 


Вот тут-то руководители «Рено» и 
вспо.мнилн о свое.м «коммерческо.м ди 
иа.миз.ме». ^ Они разработали секретный 
план борьбы против конкурентов под 
кодовы-м названпе.м «выжатый ли.мон». і: 
® спустя некоторое время 

1-0 (I) ответственных работников «Сит- 
роена» — среди них директор западно- 
I ерманского филиала Даниэль Гудэвер и 
отвечающий за выпуск моделей «ЖС» и 
«Ц-икс» Робер Окрон — оказались... под 
зна.менами «Рено». Ущерб, такн.м обра- 
зом, был нанесен не только «Ситроену» 
но и его теперешнему «компаньону»- 
хозянну «Пежо». Попутно были закупле- 
ны и несколько человек из других ко):- 
курирующих компаний, в их числе уп- 
равляющий дела.ми СИМКА в Голландии. 

Когда эти факты стали известны ши- 
рокой публике, разразился скандал. По- 
ка досужие умы из «Пежо» и «Ситроена» 
пытаются найти в действиях директоров 
«Рено» какой-нибудь криминал. дабы 
притянуть их к суду, последние подсчи- 
тывают свои барыши и готовят позиции 
для новых акций. 

И если Парижский салон так и не дал 
вразу.мительного ответа на вопрос, на- 
ступит ли рассвет над автомобильной 
промышленностью Франции, то описан- 
ная операция «выжатый лимон» какой-то 
свет на этот вопрос все-таки бро- 
сает. Она свидетельствует о то.м, что 
некоторое оживление. достигнутое в 
сфере производства французских авто- 
мобилей, является лишь результатом 
вспышки конкурентной борьбы .между 
крупнейши.ми концернами. Грядущие 
же и-х дни. вернее всего, будут озарены 
не столько «восходящи.м солнце.м». как 
об этом мечтает «Ль* Ото Журналь» 
сколько пламенем непрекращающейся 
«большой войны» между автопро.мыш 
ленниками. 

Ю. АЛГУНОВ 


Ннитная полна 


БЕСЕДЫ 

ЗНАКОМОГО 

АВТОРА 

Ю. А. Долматовского хорошо знают 
читатели «За рулем». Вышедшие почти 
одновременно в начале лета две его 
новые книги едва ли задержатся на 
прилавках. Научно-популярная литера- 
тура по автомобилям, к сожалению, у 
нас издается нечасто. 

Обе книги адресованы молодежи и 
как бы дополняют одна другую. В «Бе- 
седах об автомобиле» (серия «Эврика», 
♦Молодая гвардия», 1976) рассмотрен 
процесс создания автомобиля — от пер- 
вогр замысла и технических требова- 
ний до способов доставки потребителю. 
Попутно автор рассказывает и об от- 
дельных конструкциях, а также исто- 
рии их возникновения. Книга «Знако- 
мые и незнакомые» («Детская литера- 
тура», 1976; для старшего возраста) 
представляет собой очерки из истории 
автомобиля, зарисовки, посвященные 
наиболее интересным моделям и их со- 
здателя.м. 

Из этих книг читатель узнает, как 
задолго до появления на свет очеред- 
ной модели автомобиля рождается тех- 
ническое задание на проектирование. 
Ему раскроется смысл слов «перспек- 
тивный типаж», он поймет, как форми- 
руется внешний облик модели. Там же 
можно найти и рассказ о постройке и 
испытаниях опытного образца, о работе 
современного автозавода. Или о том, 
при каких обстоятельствах возникли и 
созрели идеи выпуска «Испано-сюи- 
зы* и «Форда-Т», ♦Татры-4/12» и 
♦ Фольксвагена», ♦газика» и «Победы» 
и многих других отечественных и зару- 
бежных машин. Шаг за шагом следуя 
по этапам проектирования («Беседы») 
и по периодам истории («Знакомые»), 
автор подводит нас к автомобильному 
сегодня, а затем и заглядывает вместе 
с нами в завтрашний день. Современ- 
ность и будущее техники тесно связа- 
ны в рассматриваемых книгах с ее ис- 
торией. 

Для обеих книг характерно, что во 
многих описанных там делах Ю. Дол- 
матовский принимал и пой сей день 
принимает непосредственное участие, а 
среди создателей машин, о которых рас- 
сказывает автор, немало тех, с кем он 
знаком лично. Отсюда — достовер- 
ность приводимого в книгах фактиче- 
ского материала. 

Особо надо сказать об иллюстраци- 
ях, которые в обеих книгах очень важ- 
ны и... очень различны. В «Знакомых» 
почти нет жанровых рисунков — толь- 
ко педантично изображенные «всамде- 
лишные» автомобили и их схемы, почти 
чертежи. Но от этого книга отнюдь не 
стала скучнее. А вот «Беседы» оформ- 
лены так называемыми ассоциативны- 
ми иллюстрациями, иногда удачными, 
чаще не совсем понятными. Думаем, 
что новые книги Ю. Долматовского 
привлекут внимание не только моло- 
дежи, но и «взрослых» читателей — 
автомобилистов вчерашних, сегодняш- 
них и завтрашних, в том числе и спе- 
циалистов автомобильного дела. 

Л. МИХАЙЛОВ 
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После выступления шурнала 


РУКОВОДСТВО АВТОШКОЛАМИ 
БУДЕТ УЛУЧШЕНО 

В сТіітье в. Д. Сысч>’Сва «Контроль іі от- 
встствекность ^ <«3а рулем». И)75. Л" 12) 
К{ >іп иковлл 1ІС Ті недостёітьп к е/ги іе ра-'О- 
ты краснодарского краііьома ДОСААФ. 
Ука.аывалось. в чястностн . па слаѵЗое ру 
кс^водств^^ аитоіиколаміі ДОСААФ кі)ая, 
ма.лую эффектнвн(;сть контроля ан уче^З 
но-воспитате.іьиым процессом, невни.ма- 
нпе к укреплению материальіі(>-техниче 
скоіі базы. В результате такие антошко- 
.ты. как лабіінская. коре ново кая и при 
.морско-ахтарская, допуска.ти низкое іса 
честно подготовки водите.тсчі для армии 
и народного холчііства. 

П р е д с е д а т ел ь к р а с и ч д а р с к о го іѵ ра ; Нч о - 
ма ДОСААФ И. Рябич сообщает, что 
статья обсуждалась на іц>езидиуме край- 
кома Общества и на семинаре иачсі.іьии- 
кон учебных оргапи.таций ДОСААФ края 
Приняты действенные .мерьі по усм.ле- 
иию контроля .іа выполнением іцзимятых 
решеииіі. улучшению качества и эфйіск 
тивности провер<-'Ь‘ в учебных о])Ггін:іта- 
[щях и по оказанию им необходимой по- 
лнощи. особенно в вс'просах практической 
выучки будущих военных всідиіелей. За- 
местителю председателя крайі.о.ѵіа Л И. 
Устимову строго \ка.зано на псдосгатки 
в ею работе. Поставлены коищчетные за- 
дачи по у.т\чшеиіііо руководства ѵчеб 
ны.ми оигатпізациями. уои.:іению ^ѵ•онгро- 
лн за их деятельностью 

С л а в я и с к с ■ И- . ■ г ц • и м о р с кл ь а х т і.і р с к* о і і 

коренопской автошкола?.! ока.лапа іЦ'ак- 
тичсская помощь ію совершенс'тпованию 
>' ч о б н о - м а т е р гг сі .л ь и о Гі базы: в ы . і е л е и ы 
допол иите.льно деііелсные средства, авто 
мобили, разрезные действующие агрега 
ты д.ля оборудования аптоклассон. уси- 
іена рационализаторская работа. С пре 
подав а т ел ь с ко - и нет р>' кт ор с к и м с ос т а в о .м 
проведены инструктивно методические и 
иокалате.лыіые заіі;ітия. 


Строки из писем 


ічаі? то мне приш.юсь .менять > досгсл%е- 
рение шог^ ера профессионала в ГАП 
г Пятигорска. Что ото был за об/лені На- 
до было выстоять д.линиую очеро.ць. 
предварите.зьно згіписаншись. что в об- 
щс*й с.лож'Н'-сти .Зіічяло две нсде.ли. Так 


уж бы.ло постар.-лечо де.ю. 

Более года назад до меня доіила доб- 
рая весть: регистрация транспорта и 
прие.м экза.мснов всей КсШ.мииводскпй 
грѵппы будет прои.звг.диться в одном ме- 
сте. Ліноі ие автомоби.лис I ы отнеслись к 
.это.мѵ известию с недпверие.м, ду.ма.ли. 
что поянятс-ч иопые неудобства. 

ТеПе{>ь это по.зади Ліне несколько раз 
нриш.лось псібывать в регистрациоіпю- 
.эк.іаменационном отделени!!. Работа 
.здесь п(ютавлена !к к.ін^чілте.льно хоро- 
шо. За сравнительна кч])пткое время, на 
при.мер. в г. Еі'сентугиг отрем(штнрона но 
.іданнс. отвсдетпюо для Р.ЧО ГАН. .зааг 


фал ьтнрована преічрасиая площадіх'а для 
стозтнки а втг#.мобн л ей н мотоцик.'Юв. т\т 
:ке открыт пункт Горсправкн. где можно 
ПОЛѴМИТЬ и 0*форМ!1ТЬ все ГгЧЮбХоДИМЫе 
дчнѵ.менты. Во дворе под навесс;м сто- 
лы и ско.мейки. посетите.іей вызывают в 
нужные кабинеты через зв\ коуси.лн ге.ли. 
Необходи.мую ип^'б’р.мацию дают плака- 
ты и объяв.ления. к'от<>}зых :здесь доста- 
точно много. Брс'саѳтс’Я в г.ла.ла чистота 
и ПОРЯДОК как внутри, лак н снаружи. П 
самсе главное то, что. несмол'ря на -мно- 
жсстьс» посетите.леіі. ьтпорые еткедновко 
приезжают сюда, все процессы. скя;зан- 
иые с регистѵ>ацней и оі1)ормлеііие.м до- 
іѵѵмоіітов. проходят быстро, четко. Много 
благодарностей можно услышать в адрес 
начальника РЭО майора милиции Н. Та- 
— он нема.ло сделал л.і>і органті- 
.л.мцни столь .хороніей работы. .Ѵіте.іось 
бы от и.менті антомобнлистов ііоб.лагода- 
рить сотрудников регистра циоино-экза- 
ме ііацііониого отдс.лепня за п.х четкую 

Л. ПОПОВ. 


заместитель директора 
пансионатов «Металлург» 
и «Ессентуки» 

Ставропольский край, 
г. Ессентуки 



За строкой решений съезда 

Н. Семина. С маркпіі <Урал» 

.Л.. Жокупов. Лвт(7транспорт: эфіЬективносі ь. 
качество 

Г. Самсонов. Мотоциклетная пятилетка 

М Магдассев. Как .эавосмнггь довериь; 

1 

б 

14 

19 

ДОСААФ — 50 лет 

.Л. Одинцов. Перед лицом новых .задач 

Н. Ющук. В. Кочубей. К})аснозна.менное обо 
ргзнное 

И. Сумской Уроки Купцова 

Л Акопов. Райком ДСЗСАЛФ и лотереей 

О 

4 

8 

8 

Новости, события, факты 


9 

Спорт 

Ю. -Андреев. «Кольца^ дружбы 

Б Логинов. ЛІотоциіѵ.лист. авто.моби.лі'ст. 
конструктор 

10 

12 

Будущему воину 

В Гусев. Шестьдесят шестгзй 

13 

Клуб <. Автолюбитель» 

То.лько по секрету 

18 

Атлас «За рулем» 

Н .Ме.льнинок По четьц^е.м областя.м 

20 


Кроссовый « Восход > 

21 

Для вас и вашей машигші 

ПО.Ѵ.ОЩНИК .мотоцигглиста 

21 

Зеленая волна 

И. Богданов. И. Огородите Телека.меры па 
перекрестка.х 

Статистика дорояспых происшествиіі 

И. КаЧ'.фовсний. Бе.л я.зыка 

Л. Моги.лянсічИй. Так гласи г .закон 

Это .могло не случиться 

Э .-\ни. На двух колесах 

ѵЛ. Харебава. Ничто не ионлтся так дорі.чо 

В. Печерский. Нс отвлекаіітесь! 

Почта «'Зе.леной волны - 

Экза.мен на до му 29. 

22 

23 

24 
24 
2 о 
26 
26 
28 
28 
37 

В мире моторов 


30 

Испытывает «За рулем» 

.А. Бродский. Сто тысяч и еще год 

32 

Справочная служба 


33 


Б Де.мченко. День рядом с испытатолягди 

34 


Н. Энтелис. Цицерон в шашечкл 

35 

Советы бывалых 


36 


Б. Фалькевич Самый дчцжий месяц 

37 

Спортивный глобус 


38 

По ту сторону 

Ю. .Л.лгунов. Операция «Выжатый ли.мон 

39 

Книжная полка 

Л Михайлов. Беседы зишеомоіо автора 

39 

После выступления журнала 


40 

Строки из писем 


10 

На Ій стр а и и ц е п 0 .л о ж к 
На 2 — 2-й с т р сл и и ц а X в к л а 

;і — фото В- Бикштоіі и В. Ширшова 
д к и — автомоби.ль ГАЗ - вв 
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® связи С ростом цен на бензин все больше горо- 
велосипед. В руках изобретательных людей он, 
как видите, превращается в семейный экипаж. 


месяцев назад водители автофургонов 
блокировали въезд в тоннель Монблан близ города Шамони 
и в создавшейся на дороге пробке надолго застряли более 1500 
автомобилем. Таким образом бастующие протестовали против 
намерения компании уволить 200 шоферов. 
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ФРГ. в последнее 
время резко увели- 
чилось количество 
автомобильных ка- 
тастроф, что заста- 
вило прибегнуть к 
новым мерам по 
обеспечению без- 
опасности движе- 
ния. Вот одна из 
них. На мостах и 
опасных участках 
дорог стали нано- 
сить специальную 
разметку, а датчи- 
ки и радарные 
устройства позво- 
ляют контролиро- 
вать скорости и 
дистанции между 
машинами. 
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ИТАЛИЯ. Два дня продолжалась 
в феврале национальная заба- 
стовка 500 тысяч водителей и 
служащих компаний по пере- 
возке грузов — они требовали 
повышения заработной платы. 
К бастовавшим присоединились 
водители такси. 
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ШВЕЦИЯ. Энергетический кризис во многих странах 
вызвал буквально второе рождение велосипеда. 
Вспомнили и о двухколесных «старичках*. Но этот 
житель Стокгольма перещеголял всех — он добирает- 
ся на работу вот на таком велосипеде 1880 года. 

США. А инженер из Калифорнии Рей Карстон по той 
же причине создал гибрид автомобиля и мотоцикла. 
В , двухместном кузове из стеклопластика сиденья 
расположены одно за другим. 
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2 ііерври нашем послевоенной мо- 
.делью был ЗИС — 110, прбдставитель- 
^Іский лимузин. На нем нашли приме- 
,^нение гидравлические толкатели кла- 
^^панов и стеклоподъемники, гипоид- 
^ная главная передача — узлы, ранее 
не встречавшиеся на отечественных 
автомобилях. 

Опытные образцы ЗИС—110' уви- 
дели свет в сентябре 1944 года, а в 
августе 1945 года был начат их вы- 
>;пуск, продолжавшийся до 1958 года. 
Ѵ'^Наряду с лимуэином завод строил 
і^^одификации с открытым кузовом 


из КОЛЛЕКЦИИ 




Горьковский автомобильный завод 
в 1950 году приступил к производст- 
ву машин ГАЗ — 12 {вначале, они на- 
зывались ЗИМ] с кузовом тцпа «се- 
дан», В котором было три ряда сиде- 
ний. Автомобиль занимал по классу 
промежуточное положение между 
ЗЙС — 110 и «Победой».. 

На ГАЗ — 12 впервые в нашем авто- 
мобилестроении нашли Нрименение 
гидромуфта, тормоза с двумя веду- 
щими колодками, капот,' открываю- 
щийся вбок на любую сторону. 

Выпуск ГАЗ — 12 продолжался до 
начала 1959 года, а машину медицин- 
ской службы ГАЗ— 126, на его базе, 
завод строил с 1955 по 1960 год. 

Число мест — 6^ число и рабочий 
объем цилиндров — 6 и Э485 см»; 
расположение клапанов — нижнее; 
степень сжатия — 6,7; мощность — 
90 л. с. при 3600 об/мин; число пе- 
редач — 3; подвеска коііес — спе- 
реди независимая пружинная, сзади 
зависимая рессорная; шины — 7,00— 
15; длина — 5530 мм; ши|Ьина — 
1900 мм; высота — 1660 мм;^баэа — 
3200 мм; снаряженный вес — 
1940 кг; скорость — 125 км/час; экс- 
плуатационный расход топлива — 






